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Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. | 


Von 


G. Kemmann, Geh. Baurat. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln.) 


Selbsttätige Signale der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn. 


Ehe in die Beschreibung des selbst- 
tätigen Signalsystems der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn eingetreten wird, er- 
scheint es angebracht, die Entwicklung der 
ınit Gleisströmen betriebenen selbsttätigen 
Signalanlagen nochmals kurz zu streifen, 
um den Grad der Vervollkommnung zu zei- 
sen, der bei der Hoch- und Untergrund- 
bahn erstrebt worden ist, den freilich an- 
dere Schnellbahnen der neuesten Zeit, wie 
die Zentrallondonbahn, mit ihr teilen. 


Aus den Mitteilungen auf S. 1/2 des 
Jahrgangs 1916 der Zeitschrift für Klein- 
bahnen ist zu ersehen, daß die Anwendung 
der Gleisströme zum Betrieb selbsttätiger 
Signalanlagen während mehr als eines 
Dritteljahrhunderts Allgemeingut ist. Das 
Vorgehen der Fitchburghbahn, die die 
Gleisströme im Jahre 1879 auf einem 16 km 
langen Bahnabschnitt benutzte, um falsche 
„Fahrt frei“-Anzeigen im Falle von Zugtren- 
nungen zu verhindern und die Feststellung 
von Schienenbrüchen zu ermöglichen, war 


bahnbrechend für die Nutzbarmachung der 


Gleisströme für den selbsttätigen Signalbe- 
trieb überhaupt, der seit dieser Zeit unab- 
lässig gefördert wurde. Als Merkpunkte in 
der Entwicklung treten insbesondere hervor 
die Einführung des elektropneumatischen 
Antriebs der Flügelsignale im Jahre 1885 
und die bedeutenden Vervollkommnungen 
der Batterien sowie des elektromotorischen 
Signalantriebs, im wesentlichen seit dem 
Jahre 1900, dem gegenüber der Druckluft- 
betrieb im Stadtschnellbahnwesen freilich 
bis in die neueste Zeit mit bestem Erfolge 
aufrecht erhalten worden ist. Wenn die 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn zur 
Verwendung elektrischer Antriebe 
übergegangen ist, so sind die Gründe dafür 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 705. 


[Fortsetzung.] 


außerhalb des Bereiches technischer 
Erwägungen zu suchen. 

Die erste Entwicklung der Gleisstrom- 
betriebe fällt in die Zeit der Dampfbahnen, 
bei denen die Einbeziehung der Fahrschie- 
nen in die Gleisstromkreise mit be- 
sonderen Schwierigkeiten nicht verbunden 
sein konnte. Anders, als mit der Einfüh- 
rung der elektrischen Kraft zum Bahnbe- 
triebe die Fahrschienen auch benutzt wur- 
den, um den Bahnrückstrom aufzunehmen. 
Auf der ersten Stufe der Entwicklung 
konnte es wohl noch nahe liegen, die Fahr- 
schienen vom Bahnstrom freizuhalten, um 
elektrische Störungen der Gleisstromkreise 
zu vermeiden, die bei Dampfbahnen ganz 
von selbst ausgeschlossen waren. Dieser 
ersten Entwicklungsstufe gehören noch 
der größte Teil der Londoner Untergrund- 
bahnen an, deren Signalanlagen an 
dieser Stelle bereits eingehend beschrie- 
ben worden sind. Es ist nicht die 
Schuld der Signalingenieure, daß sie noch 
um die Mitte des ersten Jahrzehnts dieses 
Jahrhunderts zu diesem Anfangszustande 


zurückgekehrt sind, nachdem bereits bei der 


EE — — .]2]1y—ỹ2— . — — —— NR— — 


Bostoner Hochbahn, deren Eröffnung am 
10. Juni 1901 stattfand, ein bedeutsamer 
Schritt vorwärts getan war. Hier finden 
wir bereits ebenso wie auf der Neuyorker 
Untergrundbahn den einen Fahrschienen- 
strang als ununterbrochenen Leiter für den 
Bahnrückstrom benutzt, während der an- 
dere Strang durch Trennstöße in der be- 
kannten Weise für den Signalbetrieb auf- 
geteilt ist. Die Folge dieser Anordnung 
ist, daß in dem durchlaufenden Schienen- 
strange Trieb- und Gleisstrom sich über- 
decken müssen. Daß die Benutzung eines 
und desselben Leiters für die Fortleitung 
verschiedener Stromarten unbedenk- 
lich zugelassen werden kann, lehrt das ein- 
gehend behandelte Beispiel der Neuyorker 
Untergrundbahn, die Gleichstrom für den 
Bahnbetrieb und Wechselstrom. für den 


1 


2 


Signalbetrieb verwendet. Bei der Bostoner 
Hochbahn indessen war bereits gezeigt, 
daß bei einer Gleichstrombahn die Gleis- 
stronıkreise auch mit Gleichstrom be- 
schickt werden können. In Wirklichkeit ge- 
hört die Neuyorker Untergrundbahn be- 
reits einer vorgeschritieneren Entwicklungs- 
stufe an; denn wir finden hier bereits den 
Grundgedanken des Drosselstoßes ver- 
wirklicht, der in seiner beleutsameren wei- 
teren Ausbildung ermöglicht, auch den 
mit Trennstößen versehenen 


Betriebignetz "der HON: U Untergrundbahn:Gex: 
1 Eıgentumslinien der Hoch-u Untergrundbahn. 
D Wilmercdorfer Bahn. 
D Dahiemer Bahn 
N Schöneberger Bahn. 
V Murfurstendammbann. WI Nonnendammbann. 
VU Paruower Bahn WI Lichtenperger Bann 


Betriebsngt2 der Stadt Berlin: 
Nu Ka Ligentumstinien der Stadt Berlin 
(X Nor wah Da Moabit -Gorlitzer Bf) 
X Neunoliner Bahn X Tempeinofer Bann 
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platz über Wilmersdorf nach Dahlem und 
vomWittenbergplatz zur Uhlandstraße, auch 
für die bereits im Betrieb stehenden 
Strecken beschlossen, die mit handbedienten 
Signalen ausgerüstet waren; zu vgl. Abb. 62. 
Auf der Nordstrecke wurde die selbst- 
tätige Signalanlage Mitte 1913, auf den Süd- 
weststrecken gegen Ende 1913 in Betrieb 
genommen. In den beiden folgenden Jah- 
ren wurde auf der Zwischenstrecke vom 
Leipziger Platz zum Spittelmarkt die hand- 
bediente Signalanlage durch die selbsttätige 
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B. Im Bau und in Bauvorbereitung befindliche Strecken - 


C Geplante Strechen 


Thielplatz 


(die téit Aen Strecken zu A, B und C 
werden mit ces oi Dien ausgerattel) 


Abb. 62. Ausdehnung der mit dem selbsttätigen Signalsystem ausgerüsteten Berliner Schnellbahnen. 


Fahrschienenstrang für die Rück- 
leitung des Bahnstromes mit heranzuziehen, 
der mit anderen Worten die Möglichkeit 
schafft, die beiden Fahrschienenstränge 
durch Trennstöße in Gleisabschnitte zu zer- 
legen und sie trotzdem beide zur Rück- 
leitung des Bahnstromes zu benutzen. Auf 
dieser Entwicklungsstufe befindet sich die 
Berliner Hoch- und Unter zrundbahn. 

Die selbsttätige Zugsicherung dieser 
Bahn wurde im Jahre 1912 für die damals 
im Bau befindliche Nordstrecke vom Spittel- 
markt über den Alexanderplatz zum Nord- 
ring und die Südwestlinie vom Wittenberg- 


ersetzt und im Jahre 1916 die Kreuzuugs- 
station Gleisdreieck mit der anschließenden 
Strecke bis Möckernbrücke mit der neuen 
Signalanlage ausgerüstet. Zur Zeit ist also 
die in Abb. 62 durch starken Strieh 
gekennzeichnete Durchmesserlinie vom 
Südwesten durch die Innenstadt zum Nord- 
ring in ihrer ganzen Ausdehnung durch 
selbsttätige Signale gesichert. Ihr Einhau 
auf der Ostwestlinie von der Warschauer 
Brücke zur Uhlandstraße, deren Ergänzungs- 
abschnitt vom Gleisdreieck zum Witten— 
bergplatz zur Zeit im Bau ist, ist an zwei 
Stellen bereits eingeleitet; die Charlotten- 
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burger Strecken werden zu geeigneter Zeit 
nachfolgen. Auch alle übrigen im Betrieb, 
Bau oder in Bauvorbereitung befindlichen 
oder geplanten Berliner Schnellbahnen 


| 


| 
| 


werden. wie heute schon als feststehend 


anzusehen ist, das selbsttätige Signal- 
system erhalten. 

Die Sicherungsanlagen der Hoch- und 
Untergrundbahn sind im folgenden aus- 
führlich behandelt; für die Beschreibung 
sind u. a. auch die Ausführungen eines 
\ortrages benutzt, den Oberingenieur 
Bothe am 9. Mai 1916 im Verein für 
Eisenbahnkunde über die selbsttätige Sig- 
nalanlage der Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn gehalten hat. 


Triebkraft. 


Die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn wird ebenso, wie die Schnellbahnen, 


Bahn entlang gelegt, 


Drehstrom von 550 Volt, der aus dem vom 
Hauptkraftwerk gelieferten hochge- 
spannten Drehstrom von 10000 Volt 
Spannung und 40 Perioden i. d. S. her- 
abtransformiert ist. Für die Zwecke des 
Signalbetriebes ist ein Hauptkabel an der 
das Wechselstrom 
von 500 Volt Spannung und 60 Perioden 
i. d. 8. führt; bei dieser Spannung ist 
ein mittlerer Kabelquerschnitt von 95 qmm 
verwendet. Die Erzeugung dieses Wechsel- 
stroms erfolgt in den Unterstationen mit- 
tels Umformer (Motor- Generatoren) 
— Abb. 63 —, die durch Gleichstrom von 
780 Volt aus den Sammelschienen für den 
Bahnstrom angetrieben werden. Aus 
Gründen der Aushilfe sind die Umformer 
doppelt vorhanden und so stark, daß der 
Betrieb jeweils mit einer der beiden Gruppen 
geführt werden kann. Die Gleichstrom- 


Abb. 63. Stromerzeuger für den Signalbetrieb. 


deren Signalanlagen bereits beschrieben 
sind, mit Gleichstrom betrieben. Dieser wird 
für einen Teil der Linien unmittelbar in 
einem besonderen Kraftwerk mittels Gleich- 
strommaschinen, für die übrigen Strecken 
in Unterstationen durch Einankerumformer 
erzeugt und der Bahn mittels einer dritten 
Schiene zugeführt, der er von den Fahr- 
zeugen mit einer mittleren Spannung von 
750 Volt entnommen wird. Die Gleich- 
strommaschinen des Sonderkraftwerks 
werden teils von Dampfmaschinen, teils 
von Dampfturbinen angetrieben; der An— 


.antriebe 


besitzen Wendepole; links am 
Rande der Abbildung sind die Ölanlaß- 
widerstände zu sehen, mit denen die An- 


triebmaschinen in Gang gesetzt werden. 


Der erzeugte Wechselstrom wird mit 


einem zweiadrigen Kabel einer Schaltan- 


lage zugeführt — Abb. 64 —, auf deren 
erstem Feld links die Meßinstrumente an 
einem Arm vereinigt sind, die für den Fall 
der Nebeneinanderschaltung der beiden 
Maschinengruppen zur Synchronisierung 
dienen. Im zweiten und dritten Feld be- 
kinden sich die Schalter und Instrumente 


trieb der Umformer erfolgt durch Dreh- für die beiden Maschinengruppen; von 
den beiden unteren Ilandrädern jedes Fel- 


strommaschinen mit niedrig gespanntem 
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des dient das linksseitige zur Bewegung | Druckluftantriebe, sondern durch elek- 


des hinter der 
Regelwiderstandes für den Erregerstrom 
des Wechselstromerzeugers, das rechts- 
seitige zur Reglung der Umlaufgeschwin- 
digkeit des Gleichstromantriebes. Eine 
mitten unter den Strom- und Spannungs- 
zeigern angebrachte Signallampe leuchtet 
auf, wenn der hinter der Tafel befindliche 
selbsttätige Ausschalter herausfällt oder 
mit Hilfe des unter der Lampe sichtbaren 
Handgriffs herausgenommen wird. Das 
folgende Schalttafelfeld wird später mit 
Apparaten besetzt, wenn Ausdehnungen 
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Abb. 


des Netzes die Aufstellung weiterer Ma- 
schinengruppen nötig machen. Auf dem 
letzten Felde sind die Strom- und Span- 
nungszeiger, Signallampen und Automa- 
tenschalter für die bereits angeschlossenen 
Kabel angebracht. 


Schalttafel befindlichen 


Für den eigentlichen Signalbetrieb : 


werden Wechselströme von verschiedenen 
Spannungen benutzt, die aus dem von 
dem doppeladrigen Signalhauptkabel zu- 
geführten Wechselstrom herabtransformiert 
sind. 

Die Signale und Fahrsperren werden, 
wie schon angeführt, nicht, wie bei den 
früher beschriebenen Signalanlagen, durch 


| 


trische Antriebe gestellt, die auf der 
durchlaufenden Strecke mit Wechselstrom 
arbeiten, der dem Signalhauptkabel mittels 
Transformatoren entnommen wird. In 
den Stellbezirken wird Gleichstrom ver- 
wendet, da die Entwicklung der Wechel- 
stromstellwerke zur Zeit noch nicht den 
Grad der Vervollkommnung erreicht hat, 
der sie für die praktische Anwendung 
bereits als geeignet erscheinen läßt. In- 
folgedessen sind auch die mit den Stell- 
werken zusammenarbeitenden Relais und 
die Antriebe für die Signale, Fahr- 
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64. Schalttafel für die Signalanlage 


sperren, Weichen und Gleissperren für 
Gleichstrombetrieb eingerichtet; der Strom 
wird von Batterien geliefert, die mit dem 
Bahnstrom aufgeladen werden. 


Sicherung der Züge auf freier Strecke. 


Wie schon angeführt, sind bei der 
Hoch- und Untergrundbahn die bei- 
den Schienenstränge mit Trennstößen 
versehen und werden gleichzeitig beide 
zur Rückleitung des Bahnstroms benutzt. 
Das ist möglich geworden, seitdem sich 
in den Drosselstößen'),, sog. Impedanz- 


1) Zu vgl. das Deutsche Reichrpatent Nr. 196508 vom 
3. Mai 1904. 
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verbindern, ein Mittel geboten hat, die 
Trennstöße, die dem Gleisstrom eines 
Gleisabschnitts den Übergang in die 
Nachbarabschnitte verwehren sollen, für 
den Bahnstrom wieder leitend zu über- 
brücken. Von diesem Mittel ist auch bei 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
Gebrauch gemacht. 

Die Drosselstöße bestehen aus Windun- 
gen aus Stabkupfer, die auf beiden Seiten 
der Trennstellen zwischen die Fahrschienen 
geschaltet und deren Mitten durch Kupfer- 
streifen leitend verbunden sind. Der Gleich- 
strom des Bahnbetriebes fließt, wie in 
Abb. 65 durch gestrichelte Pfeillinien an- 
gedeutet ist, von den Schienensträngen des 
einen Gleisabschnittes G a gegen die Mitte 
der einen Spule, und von hier aus zur 
Mitte der andern Spule, durch deren 
Abschnitte er sich auf die beiden Fahrschie- 
nenstränge des Nachbarabschnittes G 
wieder verteilt. Da die Teilströme in den 


Abb. 6. Drosselstoß (Impedanz -Verbinder). 


beiden Windungshälften entgegengesetzte 
Richtungen haben, sind auch die in diesen 
hervorgerufenen Kraftlinienfelder einander 
entgegengesetzt gerichtet. Die durch kräftige 
Eisenkerne noch verstärkten Felder sind im 
Falle wesentlich gleicher Verteilung des 
Bahnstromes auf die beiden Fahrschienen- 
stränge ungefähr von gleicher Größe, halten 
sich dann annähernd das Gleichgewicht 
und lassen den Bahnrückstrom ungehindert 
durchfließen. Dem Wechselstrom der Sig- 
nalanlage dagegen setzt sich in den Win- 
dungen ein hoher induktiver oder Schein- 
widerstand entgegen; der Strom wird da- 
durch abgedrosselt, so daß er gezwungen 
ist, über die Gleisrelais zu gehen. 

Im praktischen Betriebe ist es freilich 
nicht möglich, die beiden Schienenstränge 
eines Gleises so auszubauen, daß sie dem 
Bahnrückstrom genau den gleichen Wider- 
stand bieten. Der Bahnstrom verteilt sich 
daher ungleichmäßig auf die beiden Fahr- 
schienenstränge. Die in den Windungs- 
hälften des Drosselstoßes entstehenden 
Kraftlinienfelder sind in diesem Falle 
ungleich; in der einen Hälfte ergibt sich 
ein Überschuß an Kraftlinien, durch den 


I 


der Scheinwiderstand in der Impedanz- 
spule für den Gleisstrom eine Verminde- 
rung erfahren muß. Der Gleichstrom 
nimmt infolgedessen an Stärke zu, und 
dese Zunahme wird um so größer, 
je größer der Kraftlinienüberschuß 
in der einen Windungshälfte ausfällt, 
d. h. je ungleichmäßiger sich der Bahnstrom 
auf die beiden Fahrschienenstränge verteilt. 
Die Drosselspule müßte geradezu kurz- 
schließend wirken, wenn die Stromüber- 
lastung und infolgedessen der Überschuß 
an Kraftlinien in der einen Hälfte der 
Drosselspulen eine solche Größe erreicht, 
daß sich die Eisenkerne im Zustande der 
Sättigung befinden. Die Gleisrelais könnten 
unter solchen Umständen nicht mehr erregt 
werden; ihre Anker würden abfallen und 
unnötige Haltstellungen der Signale zur 
Folge haben. Um den Drosselstoß gegen 
derartige Ungleichheiten unempfindlich zu 
machen, pflegen die Eisenkerne mit einem 
Luftspalt versehen zu werden. 


Abb. 65 läßt erkennen, wie etwa erfor- 
derlich werdende Verstärkungsleitungen für 
den Bahnrückstrom an die mit Drossel- 
stößen ausgerüsteten Gleisanlagen an- 
geschlossen werden müssen. Sie zeigt, 
daß nur die Verbindungsleitungen der 
beiden Drosselstoßhälften für den An- 
schluß benutzt werden dürfen, weil nur 
von hier aus eine gleichmäßige Belastung 
der Spulenhälften des Drosselstoßes mög- 
lich ist. | | 

Die grundlegenden Schaltformen der 
Berliner Hochbahn sind auf Tafel IV über- 
sichtlich zusammengestellt; aus der Praxis 
entwickelte Vereinfachungen werden in 
einem späteren Abschnitt besprochen 
werden. | 

Die Gleisabschnitte der Berliner Hoch- 
bahn werden durch Transformatoren ge- 
speist, deren Hochspannungseiten an 
das Signalhauptkabel geschaltet sind, 
während die Pole der Niederspannungs- 
seiten an den Ausfahrenden der Gleisab- 
schnitte in der üblichen Anordnung mit den 
Fahrschienensträngen verbunden sind. 
Durch die Fahrschienen gelangen die 
Gleisströme nach den entgegengesetzten 
Enden der Abschnitte, wo sie auf die 
Relais einwirken, die durch Öffnen und 
Schließen von Kontakten die Signale 
und die mit diesen in Nebeneinander- 
schaltung arbeitenden Fahrsperren steuern. 
Die Primärwicklungen der Transfor- 
matoren werden, wie schon auf S. 3 
angegeben, mit Wechselstrom von 500 Volt 
gespeist; der von der Sekundärwicklung 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen: 


abgegebene Gleisstrom besitzt eine Klem- 
menspannung von etwa 6 Volt, die je nach 
den Widerstandsverhältnissen der zu spei- 
senden Strecke mit Hilfe von Widerstän- 
den w — Tafel IV — so eingeregelt wird, 
daß den Relais diejenige Spannung zuteil 
wird, für die sie gebaut sind. Diese be- 
trägt etwa 2 Volt. Da der Potentialunter- 
schied an den Speisepunkten der Gleisab- 
schnitte etwa 4 Volt beträgt, so dürfen in 
den Fahrschienen noch 2 Volt verloren 
gehen. 

Grundregel beim selbsttätigen Signal- 
betriebe ist, daß einem Zuge die Einfahrt 
in einen Streckenabschnitt Aa (zu vergl. 
die Steuer- und . Schutzstreckenpläne 
unterhalb der Schaltpläne auf Tafel IV) 
durch Signal’ Sa erst freigegeben 
werden darf, wenn der Vorzug voll- 
ständig in den Gleisabschnitt Gb ein- 
gerückt ist (Forderung 1). Ferner muß 
dafür gesorgt werden, daß das Signal Sa 
in die Stellung „Fahrt frei“ nur gelangen 
kann, wenn sich am Signal Sb — durch 
Haltfall des Signalflügels oder durch den 
Lichtwechsel von Grün auf Rot — die Halt- 
anzeige vollzogen hat. Denn nur dann wird 
die Gefahr mit Sicherheit vermieden, daß 
ein Zug, der vor!) einem aus Störungs- 
gründen nicht in die Haltlage gehenden 
Signal liegen bleiben sollte, vom Folge- 
zuge, dem die Weiterfahrt trotz der Fehl- 
anzeige des Deckungssignals freigegeben 
würd, im Rücken angefahren wird. 
Während man in London und Neuyork — 
wie die Schaltpläne auf Tafel I?) erkennen 
lassen — gegen derartige Vorkommnisse 
besondere mechanische Sicherheitsmaß- 
regeln nicht getroffen hat, ist auf der Ber- 
liner Hoch- und Untergrundbahn — wie all- 
gemein auf deutschen Bahnen eine 
Überprüfung jedes Hauptsig- 
nals durch einen besonderen 
Stromkreis gefordert, der auf 
das rückwärtige Hauptsignal 
derart einwirkt, daß es nur 
dannin die gezogene Stellung 
gelangen kann, wenn das da- 
vor befindliche Hauptsignal 
die Haltanzeige tatsächlich 
vollzogen hat (Forderung 2). Die 
Freigabe kann, was wiederum wichtig ist, 
nur erfolgen, wenn auch der Prüf- oder 
Überwachungsstromkreis fehlerfrei arbeitet. 


!) Die Bezeichnungen „vor“ und „hinter* sind auch in 
der vorliegenden Folge von Aufsätzen in dem in den 
„Vorstudien“ erläuterten Sinne gebraucht. 


2) Zu vgl. Heft 1 Jahrgang 1916 der Zeitschrift für 
Kleinbahnen. 
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Die Überwachung ist noch weiter verschärft 
durch die Bedingung, daß nicht nur das 


Signal selbst, sondern auch die dazu gehö- 


rige Fahrsperre die Haltlage eingenommen 
haben müssen, ehe das rückliegende Signal 
die Fahrstellung einnehmen kann (Forde- 
rung 2a). Gegenüber dem Auslande also- 
eine Steigerung der Sicherheitsforderungen.,, 
die nicht wohl überboten werden kann! 
Die geschilderte Art der Signalüber- 
wachung ist bei der Hoch- und Untergrund- 


bahn durch ein Relais sichergestellt, das. 


zugleich 
zum An- 


nur durch zwei Stromkreise 
Gleisstrom und Prüfstrom 


sprechen gebracht werden kann. Die Relais 
besitzen zu diesem Zweck zwei Wicklungen, 


eine feststehende Feldwicklung, die vom 
Prüfstrom, und eine um eine Achse dreh- 
bare Ankerwicklung, die vom Gleisstrom 
erregt wird; erst wenn beide gleichzeitig 
Strom erhalten, wird der Relaiskontakt 
durch Drehung der Ankerwicklung ge- 
schlossen und damit der Signalstrom einge- 
schaltet, der das Signal mit der Fahrsperre 
in die Fahrstellung bringt. 

Die Wirkungsweise ist an der Hand des 
Schaltplanes in Abb. 1 der Tafel IV näher 
zu erläutern. Der Schaltplan zeigt zunächst 
vier Stromkreise, nämlich 


1. den Gleisstromkreis 1—1, 
der den Anker des zu dem Gleisabschnitt 
Ga gehörenden Relais Aa speist (ent- 
sprechend Forderung 1); 


2. den Signalstromkreis2—0 
mit den in üblicher Weise nebeneinander- 
geschalteten Antrieben für Signal Sa 
mit Fahrsperre Fa, der durch 
Schließung des Kontaktes Ia des 
Relais A a hergestellt wird. 

3. den Überwachungs- oder 
Prüfstromkreis 3—0 für die Halt- 
lage des Signals Sb mit Fahrsperre Fb, 
der das Feld des Relais Aa speist, wenn 
Signal und Fahrsperre zugleich die Halt- 
lage eingenommen und damit die Kon- 
takte sb und fb geschlossen haben (ent- 
sprechend den Forderungen 2 und 2a); 


4. ferner einen Hilfsstrom- 
kreis 4—0 mit besonderem Kontakt IIa, 
der sich mit dem Prüfstrom 3—0 an der 
Speisung des Relaisfeldes A a beteiligt, 
und der dem Zwecke dient, den Kontakt- 
schluß Ia und damit die Speisung des 
Relaisfeldes Aa aufrecht zu erhalten, 
wenn auch der Stromkreis 3—0 wieder 
geöffnet wird. 


Während der Gleisstromkreis durch 
eine Sekundärwicklung des an das Signal- 
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hauptkabel angeschlossenen Transfor- 
mators mit Wechselstrom von etwa 6 Volt 
Klemmenspannung beschickt wird, arbeiten 
die sämtlichen übrigen Stromkreise mit 
Wechselstrom von 16 und 110 Volt, der 
von dem Transformator mittels einer zwei- 
ten Sekundärwicklung abgenommen wird. 
Für diese Spannung sind also die Sig- 
nal-und Fahrsperrenantriebe 
gebaut und die Feldspulen der 
Relais gewickelt, während, wie schon 
erwähnt, die Ankerspulen der Relais auf 
Wechselstrom von 2 Volt ansprechen. 
Das zum Gleisabschnitt G a gehörende 
Signal Sa — zu vergl. auch den unter den 
Abb. 1 und 2 der Tafel IV befindlichen 
Steuerplan — nimmt nun, zugleich mit der 
Fahrsperre Fa, in dem Augenblick die 
Fahrstellung ein, in dem der Zug mit seiner 
letzten Achse die Trennstelle Ja über- 
schritten hat und damit vollständig in den 
Abschnitt G b eingerückt ist. Denn es wird 
in dem Augenblick, in dem die er s t e Achse 
des Zuges in den Abschnitt Gb übertritt, 
und damit infolge Abfalls des Kontaktes Ib 
Signal Sb mit Fahrsperre F b auf Halt ge- 
legt wird, bei sb und fb der Prüfstrom- 
kreis 3—0 geschlossen und hierdurch das 
Feld des Relais Aa erregt; und es wird 
ferner in dem Augenblick, in dem die 
letzte Zugachse in den Abschnitt Gb 
übertritt, durch den Gleisstrom im Abschnitt 
G a auch wieder der Anker des Relais Aa 
erregt, so daß also in dem Augenblick, in 
dem der Abschnitt G a vollständig vom Zuge 
geräumt wird, Signal Sa und Fahrsperre 
Fa wieder die Stellung „Fahrt frei“ ein- 
nehmen müssen. Ebenso nehmen Sb und 
Fb in dem Augenblick wieder die Fahr- 
stellung ein, in dem der Zug bei Fort- 
setzung der Fahrt mit seiner letzten Achse 
den Abschnitt Gb verläßt. Denn dadurch 
werden die Prüfstromkontakte sb und fb 
wieder geöffnet. Dies würde aber die 
sofortige Stromlosigkeit des Relaisfeldes 
Aa und somit den Abfall des Kontaktes 
Ia zur Folge haben, so daß Sa und 
Fa vorschriftswidrig in die Haltstel- 
lung gebracht würden. Dem ist nun durch 
den Hilfsstromkreis 4—0, den sogenann- 
ten Selbstschlußkreis, vorgebeugt. 
Das Relaisfeld Aa wird durch die 
beiden Stromkreise 3—0 und 4—0 
zugleich erregt, wenn 
1. Sb mit Fb „Halt“ zeigen (Strom- 
kreis 3—0 geschlossen) und 
2. SamitFa sich in der Fahr- 


stellung befinden (Anker des Relais Aa 
angezogen). 


d Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- un 
ee ee een ee 


| 
| 
| 
| 


— 


| 


i 


7 


— 
_ 


Untergrundbahn usw. 


Das Feld bleibt also erregt, wenn auch 
Sb mit Fb auf „Fahrt frei“ gehen und da- 
durch der Prüfstrom 3—0 bei sb und f b 
unterbrochen wird. Der Hilfsstromkreis 4—0 
hält dann die Speisung des Relaisfeldes A a 
aufrecht, so daß die Relaiskontakte ange- 
zogen bleiben. Sie fallen erst wieder ab, 
wenn durch Einfahren eines neuen Zuges 
in den Gleisabschnitt Ga der Anker des 
Relais A a strgmlos wird. 

In Abb. 1 der Tafel IV ist auch die 
Schaltung eines Vorsignals Vs a angedeutet. 
Das Vorsignal wird in der. Weise vom 
Hauptsignal selbsttätig mitgenommen, daß 
der Signalflügel Sa in der Fahrstellung 
einen Kontakt V a in der Vorsignalleitung 
6—0 schließt. Da der Schluß erst eintritt, 
wenn der Signalflügel Sa seinen Hub voll- 
endet hat, so erleidet die Anzeige des Vor- 
signals eine Verzögerung, die sich auch bei 
Anwendung bewährter Antriebe doch auf 
etwa 4 Sekunden beläuft. Der Vorsignal- 
stromkreis ist an die 110 Volt-Wicklung des 
Transformators angeschlossen. Der An- 
trieb des Vorsignals stimmt daher in seiner 
Bauart mit dem des Hauptsignals und der 
Fahrsperre überein. 

Wo Flügelsignale Anwendung finden, 
können ohne weiteres die Bewegungen des 
Signalflügels und des Fahrsperrenarms 
zum Schließen der Kontakte s und f be- 
nutzt werden. Bei den Lichtsignalen der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn da- 
gegen ist nur der Fahrsperrenkontakt 
ohne weiteres in dieser Weise verfügbar, 
da am Lichtsignal bewegliche Teile, die 
einen Kontaktschluß herbeiführen könnten, 
nicht vorhanden sind. Es liegt daher 
zunächst nahe, zur Betätigung des Signal- 
kontaktes ein besonderes bewegliches Mit- 
tel zu schaffen, das durch die Stromläufe 
gezwungen wird, das Spiel des Signalwech- 
sels mitzumachen. Ein solches Mittel ist 
das Signalrelais. Zum Verständnis 
der Abb. 2 der Tafel IV, in der das Sig- 
nalrelais mit C (Ca, Cb) bezeichnet ist, 
bedarf es zunächst einer Erläuterung der 
Arbeitsweise der Lichtsignale selbst. 

Die Lichtsignale werden durch hinter 
rot und grün gefärbten Linsen stehende 
elektrische Glühlampen von etwa 5 Ker- 
zenstärken gegeben. Die Lampen sind 
doppelt vorhanden, damit im Falle des 
Durchbrennens einer Lampe das Signal 
nicht erlischt; die beiden Lampen jedes 
Signals sind nebeneinandergeschaltet. 

Von dem Transformator ist laut Abb. 2 
der Tafel IV außer dem Gleisstromkreise 
von 6 Volt und den 110 Volt-Stromkreisen 
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noch ein Stromkreis von 16 Volt Spannung 
abgezweigt, und zwar in der Weise, daß 
die Sekundärwicklung von 110 Volt noch 
durch eine Zwischenklemme unterteilt ist. 
Die Fahrsperre und die Lampen des Sig- 
nals „Fahrt frei“ (grün geblendet) befin- 
den sich in Zweigen des 110 Volt-Strom- 
kreises 2—0; hinter den Lampen befindet 


nur noch ungefähr 8 Volt übrig bleiben. 
Bei dieser Spannung brennt die vordere 
der beiden rot geblendeten Signallampen 
mit vollem Licht, während die hintere 
erst bei einer Spannung von 14 Volt ord- 
nungsmäßig aufleuchtet. Neben die 
roten Lampen ist eine Spule r geschaltet, 
die nur sehr geringen Ohmschen Wi- 
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Abb. 66. Stromverlauf bei der Haltanzeige eines Lichtsignals (zu vgl. Tafel IV). 


sich eine Spule g. Die rot geblendeten 
Lampen werden von dem 16 Volt-Strom 
2 a—0 gespeist, in den auch die Anker wick- 
lung des Signalrelais C eingeschaltet ist, 
während sich die Feldwicklung dieses Re- 
lais dauernd unter Strom von 110 Volt 
Spannung befindet. Im Stromkreis 2 a—0 
der roten Lampen befindet sich ein dünner 
Eisendraht e, dessen Widerstand so be— 
messen ist, daß er normaler Weise etwa 
die Hälfte der Spannung des Strom- 
kreises aufnimmt, so daß für die Lampen 


derstand besitzt. Die beiden Spulen g 
und r sind in entgegengesetzten Richtun- 
gen auf einen — auf Tafel IV nicht dar- 
gestellten ringförmig geschlossenen 
Eisenkern gewickelt, wie er in den Abb. 66 
und 67 angedeutet ist. 

Die Lampeneinrichtung, die nach den 
Abbildungen keinerlei bewegliche Teile be- 
sitzt, arbeitet in folgender Weise‘) : 

Fährt ein Zug in den Streckenab- 


1) Zu vgl. auch das Deutsche Reichspatent Nr. 261 416 
vom 28. August 1912. 
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schnitt G ein, so öffnet das Relais A 
seine Kontakte; der Signalstromkreis 
2—0 wird unterbrochen, die grüne Lampe 
erlischt und die Fahrsperre F nimmt die 
Haltlage ein (Abb. 66). Der Signal- 
strom 2a—0 verzweigt sich über die rot 
geblendeten Signallampen und die Wick- 
lung r, in deren Eisenkern ein Kraftlinien- 
feld erzeugt wird. Dieses ruft in der Wick- 


110 Volt 
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db 


Abb. 67. 


lung einen induktiven oder Scheinwi- 
derstand hervor, der sich ihrem Ohmschen 
Widerstand hinzugesellt. Während der 
letztere sehr klein ist, erreicht der Schein- 
widerstand einen so hohen Wert, daß 
die Stromstärke in der Wicklung auf einen 
sehr geringfügigen Bruchteil des Gesamt- 
stromes in dem Kreise 2 a—0 abgedrosselt 
wird, der praktisch vernachlässigt werden 
kann. Fast der gesamte Strom nimmt also 


seinen Weg über die Lampen, von denen 


die vordere voll aufleuchtet. Die unter 
diesen Verhältnissen auftretende Verteilung 
der Stromstärken ist der Abb. 66 nach mitt- 
leren Werten beigeschrieben’). 

Hat der Zug den Gleisabschnitt G ge- 
räumt, so kommen die Kontakte des Re- 
lais A wieder zum Anzug. Der 110 Volt- 
Stromkreis 2—0 wird dadurch über das 
grün geblendete Lampenpaar und die Fahr- 
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Stromverlauf bei der „Fahrt frei“-Anzeige eines Lichtsignals (zu vgl. Tafel IV). 


sperre geschlossen; zu vgl. die gestrichelten 
Linien der Abb. 67. Die Lampen leuchten 
auf, und die Fahrsperre F nimmt die Fahr- 
stellung ein. Während der Dauer der 
„Fahrt frei“-Anzeige, in der nur der Kup- 
pelmagnet des Fahrsperrenantriebes Strom 
verbraucht, herrschen in den Zweigen des 
gestrichelten Stromkreises die der Abbil- 


dung beigeschriebenen Stromstärken von 


1) Zu vgl. der auf S. 3 erwähnte Bothesche Vortrag. 
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je 0,5 Amp. Der Antrieb selbst hat einen 
wesentlich größeren Stromverbrauch; 
zieht in ähnlicher Weise, wie die Ren 
der Flügelsignale, beim Ingangsetzen mit 
8 Amp. an und arbeitet auch während des 
Aufrichtungsvorganges der Fahrsperre für 
eine Zeitdauer von etwa 4 Sekunden noch 
mit rd. 4% Amp. 

Im Eisenkern der Wicklung g erzeugt 
nun der Lampenstrom ein Kraftlinienfeld, 
welches das durch die 8 Volt-Spule r in 
dem Eisenkern erzeugte Wechselfeld fast 
vollständig aufhebt. Dadurch vermindert 
sich der Scheinwiderstand in der 
Spule r so weit, daß der Strom des Kreises 
2 a—0 vollständig von der rot geblendeten 
Signallampe abgelenkt wird; es ergibt sich 
eine Verteilung der Stromstärken, wie sie 
in Näherungswerten der Abb. 67 beigeschrie- 
ben ist. Der geringe Rest von etwa 10 v.H. 
der Stromstärke, der noch über die Lampen 
fließt, vermag diese nicht mehr zum Leuch- 
ten zu bringen. Durch die Widerstands- 
verminderung in der Spule r erfährt aber 
gleichzeitig der Strom im Kreise 2a—0 
eine Verstärkung, die sofort in dem dünnen 
Eisenwiderstand e eine größere Erwärmung 
hervorruft. Dadurch wird der Widerstand 
im Eisendraht derart vergrößert, daß von 
der Gesamtspannung des Stromkreises 
2a—0 nicht mehr der normale Betrag von 
8 Volt, sondern ein weit höherer Betrag von 
etwa 15 Volt abgedrosselt werden!). In den 
beiden Zweigen des Stromkreises 2 a—0 
(Lampe und Spule r) herrscht also nur 
noch eine Spannung von etwa 1 Volt, und 
bei dieser geringen Spannung vermögen die 
rot geblendeten Lampen, wenn sie auch noch 
etwa / Amp. Strom führen, nicht mehr 
zu leuchten. 

Auch die vorhin erwähnte Ungleich- 
heit in der Bauart der beiden Haltsignal- 
lampen erklärt sich aus den Widerstands- 
änderungen, die im Eisendraht e durch die 
wechselnde Stromstärke hervorgerufen 
werden. Falls die vordere der beiden rot 
geblendeten Lampen, die für 8 Volt Span- 
nung gebaut ist, durchbrennen sollte, erhöht 
sich infolge des dadurch eintretenden Weg- 
im 


im Lampenzweige; die Stromstärke 


Kreise 2a—0 sinkt. Das hat zur Folge, daß 


der Eisendraht e eine Abkühlung erfährt. 
Sein Widerstand nimmt infolgedessen ab, 
und zwar um so viel, daß von der Span- 


nung des Stromkreises 2a—0 nur noch 


') Üher Bauart und Wirkungsweise der Widerstände | 


ei jinzugefügt takt III des B- 
271008 vom 5. September 191? zu ver. einen neu hinzugefügten Kon 
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| 
éi 
| 


— 


etwa 2 Volt abgedrosselt werden. Die rot 
geblendete Lampe erhält also nicht mehr 
eine Spannung von 8 Volt, wie bisher, 
sondern eine solche von 14 Volt. Bei dieser 
Spannung leuchtet sie hell auf. Die be- 
schriebene Anordnung der rot geblendeten 
Lampen bietet den Vorteil, daß die hintere 
Lampe im regelrechten Betrieb infolge der 
Unterspannung geschont wird und nur in 
mattem Lichte mitleuchtet. 

Wie bei Anwendung von Lichtsignalen 
die Schaltung des Vorsignals durchzufüh- 
ren ist, ist aus Abb. 2 der Tafel IV ohne 
weiteres verständlich. Die Farbengebung 
des Vorsignals ist in der Abbildung ange- 
geben. Es ist ohne weiteres ersichtlich, 
daß das Vorsignal als Lichtsignal mit dem 
Hauptsignal gleichzeitig arbeitet, während 
es als Flügelsignal dem Hauptsignal nach- 
hinkt. 

“ In den Abb. 1 und 2 der Tafel IV ist 
vorausgesetzt, daß die Speisung der Gleis- 
abschnitte an den Enden erfolgt. Auf diese 
Art der Speisung bezieht sich die Angabe 
auf S. 6, daß der Spannungsabfall in den 
Fahrschienensträngen des Gleisabschnitts 
etwa 2 Volt betrage. In Wirklichkeit 


wächst der Spannungsverlust mit der Aus- 


dehnung der Gleisabschnitte Ist bei län- 
geren Gleisabschnitten der Spannungsabfall 
größer als 2 Volt, so erfolgt die Speisung 
von der Mitte aus, so daß sich der Gleis- 
strom nach den beiden Enden des Ab- 
schnittes hin verzweigt. 

Die Abb. 3 und 4 der Tafel IV zei- 
gen, daß in diesem Falle auch an den Aus- 
fahrenden der Gleisabschnitte noch Relais 
angeordnet werden müssen, die in den 
Schaltplänen mit dem Buchstaben B be- 
zeichnet sind. In der Führung der Strom- 
läufe treten dann die folgenden Änderun- 
gen ein. 

Während die Signale in derselben 
Weise, wie in Abb. 1 und 2 der Tafel IV, 
durch die Kontakte Ia der A-Relais mit- 
tels der Ströme 2—0 und 2a—0 gesteuert 
werden, sind die Überwachungsstromkreise 


| 3—0 so geändert. daß sie nicht mehr die 


` Feldwieklungen der A-Relais, sondern die 
falls an Leitungsquerschnitt der Widerstand 


der B-Relais im rückwärtigen Abschnitt spei- 
sen, da hierdurch an Leitungsmaterial ge- 
spart wird. Dementsprechend sind auch 
die Selbstschlußströme 4—0 über das 


Feld und den Kontakt II der B-Relais 


zu führen. Ferner wird die Hinzufügung 
eines neuen Stromkreises 5—0 erforderlich, 
der die Feldwieklung des A-Relais über 


Relais in demselben Gleisabschnitt speist. 


XXIV. Jahrgang. 
Januar 1017. 


Dieser Stromkreis hat die Aufgabe, die 
Wirkung des Prüfstromkreises 3—0 auf das 
A-Relais zu übertragen; er arbeitet ebenso 
wie dieser mit der Spannung von 110 Volt. 
Alles Weitere ergibt sich aus den Schalt- 
plänen. 


Um die Grundgedanken der Schaltung 
noch klarer hervortreten zu lassen, sollen 
die wesentlichen Arbeitsvorgänge vom Be- 
triebsbeginn bis zum Schluß des Betriebes 
an dem in Abb. 4 der Tafel IV dargestellten 
Schaltplan nochmals zusammenfassend er- 
läutert werden. 


a) Einschalten der Signal- 
anlage bei Aufnahme des 
Betriebes. 


Die Kontakte der Gleisrelais A und B 
und der Signalrelais C sind abgefallen, die 
Fahrsperrkontakte f infolge der Halt- 


lage der Fahrsperren F geschlossen. Die 
Signalhauptkabel erhalten Strom; die 
Transformatoren treten in Tätigkeit. Die 


Anker der Gleisrelais A und B sowie die 
Felder der Signalrelais C werden erregt, 
erstere mit Strom von 6 Volt Spannung 
(Stromkreise 1—1 a und 1—1b), letztere 
mit Strom von 110 Volt (Stromkreise 
3a—0). Dem 16 Volt-Strom des Signal- 
stromtransformators bieten sich offene 
Wege über die rot geblendeten Signal- 
lampen (Stromkreise 2a—0) und die da- 
neben geschalteten Spulen r. Da die Re- 
laiskontakte noch abgefallen sind, die grün 
geblendeten Lampen also noch keinen 
Strom erhalten, setzen die Spulen r dem 
Strom des Kreises 2a—0 einen hohen 
Scheinwiderstand entgegen; dieser wählt 
daher den Weg über die rot geblen- 
deten Lampen — von denen die vordere auf- 
leuchtet — und über die Anker der Signal- 
relais, was zur Folge hat, daß diese ihre 
Kontakte s schließen. Die Streckenrelais A 
und B sind in diesem Augenblick noch 
stromlos. 

Da nunmehr Feld und Anker der Sig- 
nalrelais erregt sind, schließen diese ihre 
Kontakte; dadurch wird auch den Feldwick- 
lungen der B-Relais, deren Anker bereits 
erregt waren, Strom zugeführt. Infolge- 
dessen kommen die Kontakte II und III 
zum Schluß, so daß jetzt sowohl die Selbst- 
schlußkreise an den B-Relais (4—0), als 
auch vermöge der Kreise 5—0 die Feldwin- 
dungen der A-Relais Strom erhalten. Da 
die Anker der A-Relais bereits erregt 
waren, schließen auch diese ihre Kon- 
takte I. Nunmehr sind auch die Stromkreise 
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der grün geblendeten Signallampen und 
Fahrsperren (2—0) stromführend. Da- 
durch wird der Scheinwiderstand in 
den Windungen r aufgehoben; die Ströme 
2a—0 werden von den rot geblendeten 
Lampen abgelenkt — die damit wieder er- 
löschen — und über die Spulen r geführt. 
Da infolgedessen den Ankern der Signal- 
relais der Strom wieder entzogen wird, 
öffnen sich die Kontakte s wieder, ein Vor- 
gang, der indessen auf die B- und A-Relais 
ohne Einfluß bleibt, da deren Feldströme 
durch die Selbstschlußkreise 4—0 und die 
Ergänzungskreise 5—0 unter Strom gehal- 
ten werden. Inzwischen haben sich auch 
die Fahrsperrenkontakte geöffnet, da sich 
die Fahrsperren in demselben Augenblick 
aufzurichten beginnen, in dem die A-Relais 
ihre Anker angezogen haben. 
DiebeschriebenenVorgänge 
folgen so schnell aufeinander, 
daß das vorübergehende Auf- 
leuchten der rot geblendeten 
Lampen mit dem bloßen Auge 
kaum bemerkbar ist; sie wer- 
den durch diegrün geblendeten 
Lampen sofort abgelöst. 


. — ——— a — 


b) Fahrt eines Zuges aus dem 
Gleis abschnitt Ga in den Gleis- 
abschnitt Gb. 


Befindet sich ein Zug im Abschnitt G a, 
so ist der Gleisstrom durch die Zugachsen 
kurzgeschlossen. Die Anker der Relais Aa 
und Ba sind infolgedessen stromlos, die 
Kontakte Ia und IIa geöffnet, infolge- 
dessen der Stromkreis 2—0 am Relais Aa 
unterbrochen, so daß Signal Sa und Fahr- 
sperre Fa Halt zeigen. Die Kontakte sa 
und fa des Prüfstromes 3—0 sind also ge- 
schlossen. Durch Öffnen des Kontaktes 
II a ist der Selbstschluß am Relais Ba auf- 
gehoben, das Feld dieses Relais also strom- 
los geworden. und durch Öffnen des Kon- 
taktes IIIa ist auch dem Felde des Relais 
Aa der Strom entzogen. 

Indem der Zug in den Abschnitt G b 
einrückt, werden die Anker der Relais Ab 
und Bb stromlos; ihre Kontakte öffnen sich. 
Dadurch werden dieselben Wirkungen in 
bezug auf den Gleisabschnitt G b ausgeübt, 

‚wie sie vorhin für den Abschnitt Ga be- 
schrieben wurden. Das Öffnen des Ab- 
Kontaktes bewirkt, daß der grünen Lampe 
des Signals Sb und der Fahrsperre Fb der 
Strom entzogen wird. Die grüne Lampe 
erlischt: die Fahrsperre F b geht in die Halt- 
lage und schließt dabei den Kontakt fb. Die 
Spule r des Signals, Sb nimmt hohen 
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Scheinwiderstand an, so daß die roten 
Lampen des Signals S b aufleuchten und der 
Anker des Signalrelais C b Strom erhält. Da 
infolgedessen auch der Kontakt sb ange- 
zogen wird, wird der Prüfstrom 3—0 ge- 
schlossen und dadurch die Feldwicklung 
des Relais Ba erregt. Verläßt der Zug den 
Abschnitt Ga, so erhalten die Anker von 
Aa und Ba wieder Strom. Zunächst 
schließen sich die Kontakte des Relais Ba; 
dadurch erhält auch die Feldwicklung von 
Aa Strom und Aa zieht an. Der dadurch 
geschlossene Stromkreis 2—0 bringt Sa mit 
Fa wieder in die Stellung „Fahrt frei“. 

Das Spiel wiederholt sich mit jedem 
Zuge. Sollte bei der Einfahrt eines Zuges in 
den Abschnitt G b trotz Unterbrechung der 
Relaiskontakte Ab und Bb die Rotanzeige 
des Signals Sb aus Störungsgründen aus- 
bleiben, so bleibt das rückliegende Signal 
auch dann auf Halt stehen, wenn der Zug 
den Abschnitt Ga geräumt hat. Denn die 
Störung macht den Anker des Signalrelais 
Cb stromlos, so daß es den Kontakt sb 
nicht anziehen kann. Da somit das Relais- 
feld Ba keinen Strom erhält, können auch 
die Kontakte II a und III a nicht geschlossen 
werden, und wegen III a bleibt duch das 
Feld des Relais A a stromlos, so daß dieses 
ebenfalls seinen Kontakt nicht mehr schlie- 
ßen kann. Dieselbe Betrachtung findet auf 
den Fall Anwendung, daß aus Störungsgrün- 
den die Fahrsperre F b nicht in die Haltlage 
kommen sollte. 

Kurz wiederholt, ergibt sich folgendes: 

Fährt ein Zug aus dem Gleisabschnitt 
Ga in den Abschnitt Gb, so werden zu- 
nächst die beiden Abschnitte vom Zuge 
überbrückt; in beiden sind daher die Schie- 
nenstränge kurzgeschlossen. Während der 
Zug bisher durch das Signal Sa gedeckt 
war, nimmt nunmehr auch das Signal Sb 
an der Deckung teil. Der Zug ist unter 
diesen Verhältnissen zweifach gedeckt. Das 
Signal Sa aber wird seine Anzeige in dem 
Augenblick in „Fahrt frei“ ändern, in dem 
der Zug den Abschnitt Ga geräumt hat 
und vollständig in den Abschnitt G b über- 
gerückt ist, so daß sich der Zug jetzt unter 
der Deckung des Signals Sb befindet. 
Bliebe etwa diese Deckung aus Störungs- 
gründen aus, so könnte der Anker des Sig- 
nalrelais nicht zum Anzug gebracht wer- 
den, das rückliegende Signal also keinen 


Strom erhalten, was zur Folge hätte, daß | 


das Haltsignal stehen bleibt. 

Bei der Überbrückung zweier Ab- 
schnitte durch den Zug müssen die Signale 
beider Abschnitte in die Deckung gegangen 
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sein, ehe das Signal für den ersten Ab- 
schnitt beim Verlassen des Zuges wieder 
die Freilage einnehmen kann. 


c) Abschalten der Signalanlage 
nach Betriebs chluß . 


Beim Abschalten des Stromes werden 
die Transformatoren stromlos; die Gleis- 
ströme verschwinden. Die Felder der Sig- 
nalrelais und die Anker der Gleisrelais wer- 
den stromlos. Da die Kontakte nur 
schließen, wenn Feld und Anker der Relais 
Strom haben, so fallen die sämtlichen Re-- 
laisanker ab. 


Sicherung der Züge in den Stations- 
absehnitten der durchlaufenden Strecke. 


Wie sich schon bei der Besprechung 
der Signalanlage der Neuyorker Unter- 
grundbahn ergab, bedarf es für Schnell- 
bahnen, die zeitweise mit der dichtestmög- 
lichen Zugfolge befahren werden müssen, 
der Anwendung besonderer Mittel zur Ver- 
kürzung der Stationszeit der Züge, d. h. 
des Zeitaufwandes, der nötig ist, um die 
Züge durch die Stationsabschnitte hin- 
durchzubringen. Die Zugfolge in diesen 
Abschnitten wird vor allen Dingen beein- 
flußt von der veränderlichen Aufenthalts- 
dauer der Züge; längere Zugaufenthalte 
üben auf die Zugfolge einen drosselnden 
Einfluß aus. In den Beschreibungen der 
Londoner und Neuyorker Schnellbahnen 
ist ausgeführt, daß sich diese drosselnde 
Wirkung durch Nachrücksignale zum Teil 
wieder wettmachen läßt. Die Erörterung 


der Schaltweise für die Signale in den 


Stationsabschnitten hat daher die Nach- 
rücksignale mit zu umfassen. Das Wesen 
dieser Signale ist bereits in meinen „Vorstu- 
dien“ erläutert. Diese Erläuterungen 
sollen im nachstehenden ergänzt werden 
durch eine Darstellung der Zusammen- 
hänge, die zwischen der Zugfolge und 
der Aufenthaltsdauer der Züge auf den 
Stationen bestehen, und durch weitere Be- 
trachtungen über die Nachrücksignale- 
selbst. Auf diese Weise wird das Ver- 
ständnis der weiterhin folgenden Erläute- 
rungen über die Schaltweise selbst er- 
leichtert. 


a) Einfluß der Stationsaufenthalte 
auf die Zugfolge. 


Über den Einfluß der veränderlichen: 
Dauer der Stationsaufenthalte auf die Zug- 
folge hat der bereits früher genannte ameri- 
kanische Signalfachmann Brown einge- 
hendere Betrachtungen angestellt, die er im 
April 1914 vor dem Londoner Ver- 
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einder Elektroingenieure vor- 
getragen hat“). Pforr hat die Ge- 
dankengänge in der Zeitschrift Elektri- 
scheKraftbetriebeundBahnen?) 
weiter ausgeführt und in eine wissen- 
schaftlichere Form gebracht. Die grund- 
legende Bedeutung der Brownschen Vor- 
arbeiten rechtfertigt es, sie auch dem deut- 
schen Leser zugänglich zu machen, wäh- 
rend auf die freilich erschöpfenderen und 
eleganteren Ausführungen Pforrs an die- 
ser Stelle lediglich verwiesen werden soll, 
da sie jedermann leicht zugänglich sind. 
Im folgenden ist von Brown nur insofern 
abgewichen, als auf Gemeinverständlich- 
keit der Darstellung größerer Wert gelegt 
ist. Die seinem Vortrage beigegebenen 
allzu skizzenhaft gehaltenen zeichneri- 
schen Darstellungen sind weiter ausge- 
führt, zum Teil auch umgeformt und mit 
meinen „Vorstudien“, an die sich die Dar- 
stellungsweise im folgenden anlehnt, in 
Einklang gebracht worden. Die eng- 
lischen Längenmaße sind in metrische um- 
gerechnet. 


Die Betrachtungen erstrecken sich auf 
die eine der beiden Fahrrichtungen eines 
Stationsabschnitts mit 100 m langen Bahn- 
steigen. Die Bahnlinie ist wagerecht und 
frei von Krümmungen; sie wird von 90 m 
langen Zügen mit übereinstimmender Ge- 
schwindigkeit befahren. Der Einfachheit 
wegen ist Brown darin gefolgt, daß die 
Züge, abweichend von der in der Praxis 
zur Anwendung kommenden Fahrweise, 
in Beharrungszustande durchweg mit 
gleichförmiger Stundengeschwindigkeit 
von 40 km verkehren. Hiernach sind die 
über der Abb. 68 befindlichen Fahrschau- 
linien sowie die Zugspitzen- und Schluß- 
linien des normalen Fahrplanbildes ent- 
worfen; unter der Abbildung befindet sich 


der übliche Steuer- und Schutzstreckenplan. 


Aus den zeichnerischen Ermittelungen 
ergibt sich die Länge der Ablaufstrecke 
eines Zuges, d. i. der Bremsweg, zu 77 m, 
die Bremszeit zu 13,9 Sekunden, die Länge 
der Anfahrstrecke zu 137 m, die Anfahr- 
zeit zu 24,7 Sekunden. Die Einfahrschutz- 
strecke ist auf 120 m bemessen, also 43 m 
länger als die Bremsstrecke. Dement- 
sprechend befindet sich das Einfahrsignal 
Sb — Abb. 68— 120 m hinter dem am 
Trennstoße Ja beginnenden Gleisabschnitt 
Gb, von dem es gesteuert wird (Da = 


N The signaling of a rapid-transit railway. A study 
-of the relation between signal locations and headway. 
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120 m); die Trennstelle Ja ist 5m hinter 
dem Bahnsteig oder 10 m hinter dem hal- 
tenden Zuge angebracht. Das Ausfahr- 
signal Sc steht 10 m vor der Spitze des 
haltenden Zuges, so daß es vom Zugfahrer 
noch gut übersehen werden kann. Zur 
Erzielung klarerer Abbildungen ist die 
Ausfahrschutzstrecke auf 80 m bemessen; 
in Wirklichkeit wird sie auf Schnellbahnen 
mit dichter Zugfolge bekanntlich stark ein- 
geschränkt, um die Züge schnell aus dem 
Stationsabschnitte herauszuführen. Schließ- 
lich rechnet Brown für seine Untersuchun- 
gen mit einem „planmäßigen“, also durch- 
schnittlichen Stationsaufenthalt der Züge 
von 10 Sekunden. Auch diese Annahme 
trägt lediglich den Studienzwecken Rech- 
nung, da die im Betriebe der Schnellbahnen 
auftretenden Aufenthaltsdurchschnitte we- 
sentlich größer sind als 10 Sekunden. 


Zur Vereinfachung der Darstellungen 
ist die Signalstellzeit, die für Lichtsignale 
allerdings nur geringfügig ist, dagegen 
— wie schon früher angegeben — bei 
Flügelsignalen, auch mit gut wirkenden 
elektrischen Antrieben, bis auf etwa 4 Se- 
kunden steigen kann, außer Ansatz ge- 
lassen, d. h. es ist angenommen, daß das 
Einfahrsignal Sb — Abb. 68 — in dem- 
selben Augenblick selbsttätig auf Fahrt 
geht, in dem die letzte Achse des Zuges 1 
den dem Trennstoß Jb entsprechenden 
Punkt ib der Schlußlinie des Zuges über- 
schreitet. 

Der geringste Zugabstand wird unter 
den vorstehend entwickelten Annahmen 
auf zeichnerischem Wege gefunden durch 
eine vom Punkte ib der Schlußlinie des 
Zuges l bis zur Spitzenlinie des Folge- 
zuges 2 reichende wagerechte Linie i b— 
x—y, deren Endpunkt y sich in Sichtweite 
hinter demjenigen Punkte x befindet, in 
dem das Einfahrsignal Sb bei Räumung 
«des Gleisabschnitts Gb durch den Zug 1 
seine Anzeige wechselt; die Strecke x—y 
ist so groß zu wählen, daß der Fahrer des 
Zuges 2 in der Lage ist, am Einfahr- 
signal anzuhalten, wenn er dieses in der 
Haltstellung antreffen sollte. Wie bereits 
in den „Vorstudien“ erwähnt, ist der als 
Sichtstrecke zu bezeichnende Abschnitt 
x—y als Bremsstrecke für ordnungsmäßige 
Fahrt zu behandeln; an ihrem hinteren 
Ende wäre also für den Bedarfsfall das 
Vorsignal aufzustellen. Im vorliegenden 
Schulbeispiel ist die Sichtstrecke gleich dem 
Bremsweg von 77m. Ist somit durch den 
Punkt y die Spitzenlinie des Folgezuges 
festgelegt, so läßt sich_der kleinste Wert 
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tür die Zugwechselzeit Tw, d. i. die | daß Tt=Tw+tTh ist. Im Falle der 
Zeit von der Ausfahrt eines Zuges bis zum | Abb. 69 stellt sich Tw auf 62 Sekunden. 
Stillstand des Folgezuges in der Station, Unter Zugrundelegung eines planmäßi- 
in die also der Zugaufenthalt | gen Stationsaufenthaltes der Züge von 10 
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Abb. 68. Regelmäßige Zugfolge in einem Stationsabschnitt. 


selbst nicht ein begriffen ist, 
ohne weiteres bestimmen. Das geringste 
Zeitmaß für die Zugfolge Tf ergibt 
sich als die Summe aus der Zugwechselzeit 
und dem Stationsaufenthalt der Züge, so 


Sekunden hat nun Brown die Verspätungen 
festgestellt, die sich bei der Uberschreitung 
dieses Aufenthalts für die Folgezüge er- 
geben; er hat mit anderen Worten das 
Gesetz ermittelt, nach dem eine planmäßige 


Zugfolge von 72 Sekunden durch eine | Station zum Stillstand gebracht werden 
Zugverspätung gestört wird. Nach den | soll, die Bremse in einem Punkt z anzu- 
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Abb. 69. Fortpflanzung einer Zugverspätuug in einem Stationsabschnitt. 


zeichnerischen Ermittlungen ist auf einem ziehen, der sich 214 m vor dem Punkt y 
Zuge 2 — Abb. 69 —, der rechtzeitig in der | befindet und mit der zwischen y und 2 


3* 
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entwickelten Fahrgeschwindigkeit von 
40 km in 193 Sekunden erreicht wird; 
der Ablauf des Zuges vollzieht sich vom 
Punkt z auf 77 m Weglänge in 13,9 Se- 
kunden, so daß vom Punkte y bis zum 
Stillstand insgesamt 33,2 Sekunden ver- 
fließen. Erleidet nun Zug 2 auf der 
Station eine Verspätung, so findet der 
Fahrer des Zuges 3 das Einfahrsignal in 
der Haltstellung und hat in y die Bremse 
anzuziehen. Die Verspätung des Zuges 2 
möge nun genau so groß sein, daß Zug 3 
nach beendetem Ablauf sofort wieder an- 
fahren und bei erreichter Höchstgeschwin- 
digkeit sofort wieder ablaufen kann, so 
daß sich bis zum Stillstand des Zuges inner- 
halb der Station eine volle Ablauf-, Anfahrt- 
und nochmalige Ablaufperiode unmittelbar 
aneinanderreihen. Aufenthaltloses Wie- 
deringangsetzen des Zuges 3 am Einfahr- 
signal Sb setzt aber voraus, daß dieses 
bereits vor dem völligen Stillstand des 
Zuges wieder die Fahrstellung eingenom- 
men hat, da aus psychologischen Gründen 
immer einige Sekunden vergehen werden, 
ehe sich der Fahrer auf die durch den 
Signalwechsel vorgeschriebenen Hand- 
lungen vorbereitet hat und die mechani- 
schen Einrichtungen seinen Handhabun- 
gen gefolgt sind. Brown schätzt diese 
von ihm als „Reflex“ 
sinnungs- oder Überlegungszeit auf 3 Se- 
kunden; aus rechnerischem Grunde ist sie 
im folgenden zu 2,9 Sekunden angenom- 
men. Zug 2 würde also seinen Aufenthalt 
in der Station um 13,9 — 2,9 = 11 Sekun- 
den über die planmäßige Zeit ausdehnen 
können. Der Trennstoß bei ib würde von 


der letzten Achse des Zuges 2 mit einer 


Verspätung von 11 Sekunden überschritten 
und somit auch das Einfahrsignal Sb 
um 11 Sekunden verspätet freigegeben. 
Diese Verzögerung wird von Brown die 
ursprüngliche genannt. Während nun 
Zug 2 zur Durchfahrung der Strecke y—z 
eine Zeit von 19,3 Sekunden braucht, hat 


. zögerung 


bezeichnete Be- 


Zug 3 unter den entwickelten Annahmen ` 


auf dieser Strecke 
von 139 + 24,7 = 38,6 Sekunden aufzu- 
wenden. Die Verzögerung des Zuges 3 
stellt sich danach auf 38,6 — 19,3 = 19,3 


bereits eine Fahrzeit 


Sekunden, die Brown als abgeleitete 


Verzögerung bezeichnet. 


Das würde bedeuten, daß sich die 
Fahrzeit auf dem in Abb. 69 durch Schraf- 
fierung herausgehobenen Abschnitt der 
Fahrlinien infolge der Verspätung genau 
verdoppelt oder die mittlere Fahrge— 
schwindigkeit auf genau die Hälfte ver- 
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mindert hat. Es folgt weiter, daß sich die 
ursprüngliche Verzögerung von 11 Se- 
kunden beim Folgezug um 19,3 — 11 = 8,3 
Sekunden vergrößerte. Der nächste Zug 4 
muß selbstverständlich gleichfalls hinter 
dem Einfahrsignal stehen bleiben, da 
dieses erst um 19,3 Sekunden verspätet in 
die Fahrstellung gelangt, die Fahrt selbst 
außerdem erst wieder um die Besinnungs- 
zeit von 2,9 Sekunden später angetreten 
wird. Zug 4 liegt demgemäß 193 + 2,9 
Sekunden abzüglich der Bremszeit von 
13,9 Sekunden, also 8,3 Sekunden vor dem 
Einfahrsignal still. Zu der Verspätung 
des Zuges 3, die 11 + 8,3 Sekunden be- 
trug, kommen also beim Zuge 4 weitere 
8,3 Sekunden hinzu; dieser erleidet also 
eine Verspätung von 11 + 2 X 83 Sekun- 
den. Für Zug 5 ergibt sich eine Verspä- 
tung von 11 + 3 X 8,3 Sekunden u. s. f., 
so daß die Verspätung beispielsweise beim 
zehnten Zuge auf 11 + 8 X 83 = 77,4 Se- 
kunden anwächst. Wenn die Durchfahr- 
zeiten der zurückliegenden Streckenab- 
schnitte mit der des Bahnhofsabschnitts 
übereinstimmen, überträgt sich die Ver- 
in arithmetischer Steigerung 
rasch auf alle rückwärtigen Züge. 

Will man die Werte der abgeleiteten 
Verspätung des Zuges 3 im Verhältnis 
zur ursprünglichen Verspätung des Zu- 
ges 2 in einem Kurvenzuge darstellen, 
dessen Abszissen die ursprüngliche und 
dessen Ordinaten die abgeleitete Verspä- 
tung darstellen, so ist durch die bisherigen 
Ermittlungen ein Punkt P dieser Kurve 
— Abb. 70 — gefunden, dessen Abszisse 
11 Sekunden und dessen Ordinate 19,3 Se- 
kunden beträgt. Über P hinaus setzt sich 
die Kurve unter einem Winkel von 45° 
geradlinig fort, da Zug 3 mit jeder Se- 
kunde, um die sich Zug 2 über 11 Sekun- 
den hinaus verspätet, auch eine Sekunde 
länger vor dem Einfahrsignal liegen blei- 
hen muß. Für Verspätungen des Zuges 2, 
die kleiner sind als 11 Sekunden, müssen 
die Verspätungswerte des Zuges 3 beson- 
ders ermittelt werden; sie ergeben einen 
unregelmäßig gekrümmten Linienverlauf. 


In den zeichnerischen Ermitt- 
lungen ist angenommen, daß Zug 3 nnd 
die Folgezüge mit dem planmäßigen 
Stationsaufenthalt auskommen. In Wirk- 
lichkeit ist dies jedoch nicht der Fall. 
Gleichmäßigen Zustrom der Fahrgäste zur 
Station vorausgesetzt, finden die ver- 
spätet eintreffenden Züge auf den Bahn- 
steigen eine größere Personenzahl vor, 
deren Abfertigung, zeitraubender wird. 


XXIV. Jahrgang 
Januar 1917. 


Die durch den stärkeren Zudrang beein- 
trächtigte Bewegungsfreiheit auf dem 
Bahnsteige, das Gedränge an den Türen, 
das langsame Einsteigen haben zur Folge, 
daß die Aufenthaltszeiten stärker zu- 
nehmen, als dem Zuwachs an Fahrgästen 
entspricht. 


Cehunden 
 Atgereiteie erg 


Verspätung dec Folgezuges 


10 N 
Verspätung des Vorzuges 


15 Sek. 


(ersprungische Verspatung) 


Abb. 70. Abhängigkeit zwischen den Verspätungen 


zweier aufeinander folgender Züge. 


Nach alledem stellt die nach der plan- 
mäßigen Aufenthaltsdauer von 10 Sekun- 
den ermittelte Zugfolgezeit von 72 Sekun- 
den einen theoretischen Mindest- 
wert dar, der infolge von Aufenthalts- 
überschreitungen in der Praxis nicht wohl 
aufrecht erhalten werden kann. Man wird 
die planmäßige Aufenthaltsdauer nach 
einem aus dem Betriebe gezogenen Durch- 
schnitt bemessen müssen, der so viel Spiel- 
raum gewährt. daß sich die Verspätungen 
nach und nach wieder ausgleichen können. 
Sie darf einerseits nicht zu knapp be- 
messen sein, da sonst die Folgezüge im 
Falle einer Verspätung eine so starke Zu- 
sammendrängung oder „Bündelung“ er- 
fahren, daß die Verspätung nicht wieder 
einzuholen ist. Jede neu hinzutretende 
Zugverspätung würde die Unregelmäßig- 
keiten noch vermehren, so daß sie sich 
schließlich bis zum Betriebsschluß hin- 
ziehen könnten. Anderseits ist ein- 
leuchtend, daß die durchschnittliche Auf- 
enthaltsdauer nicht so groß angenommen 
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werden kann, daß eine Fortpflanzung von 
Zugverspätungen überhaupt zu vermeiden 
wäre. Das würde im Falle des behandel- 
ten Beispiels voraussetzen, daß die engste 
Zugfolge auf 62 Sekunden zuzüglich des 


nach der Erfahrung eingeschätzten 
längsten Zugaufenthalts bemessen 
würde. Aber schon ein einziger Aufent- 


halt, der größer wäre, als der nach 
Schätzung eingesetzte Höchstwert, müßte 
eine Störung in der Zugfolge herbeifüh- 
ren, so daß beispielsweise bei einem 
längsten Aufenthalte von 30 Sekunden 
wohl noch eine Zugfolge von 62 + 30 = 92 
Sekunden, aber schon bei Annahme eines 
Höchstaufenthalts von 58 Sekunden nur 
noch eine Zugfolge von 2 Minuten, bei 
einem Höchstaufenthalte von 88 Sekunden 
gar nur noch eine solche von 2½ Mi- 
nuten durchführbar wäre. 

Welche Aufenthaltsdauer für die 
dichteste Zugfolge auf einer Schnellbahn 
zugrunde zu legen ist, ist Sache der Er- 
fahrung. Voraussetzung ist die Anwen- 
dung der Mittel, die geeignet sind, die in 
Fahrzeit umgesetzte Länge der Strecken- 
abschnitte einzuschränken. „Vom Stand- 
punkt des Zeitaufwandes ist der Bahn- 
hofsabschnitt offenbar als der kritische an- 
zusehen, und wenn eine Verdichtung der 
Zugfolge erforderlich wird, müssen die 
Signaleinrichtungen auf dem Bahnhofe 
dementsprechend eingerichtet werden.“ 


b) Nachrücksignale. 


Wenn alle Züge auf dem Bahnhof 
halten, läßt sich die Zugfolge bereits durch 
Einschränkung der Ausfahrschutzstrecke 
wesentlich verbessern. Sie kann, wie auf 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, 
bis auf 20 m und darunter herabgesetzt 
werden. Bei einer Verkürzung dieser 
Schutzstrecke auf 20 m Länge ergibt 
sich bereits eine Verminderung des 
Zugabstandes von rund 6 Sekunden. 
Auch einzeschobene kürzere Züge er- 
geben einen Zeitgewinn für die Zug- 
folge. Fin besonderes wirksames Mittel 
zur Verkürzung der Zugfolge aber besteht 
darin, daß zwischen Einfahrsignal und 
Station gemäß Abb. 72 bis 74 ein oder 
mehrere Nachrücksignale aufgestellt wer- 


den, die dem Folgezug bereits die Einfahrt 


in den Stationsabschnitt freigeben, ehe 
der Vorzug diesen vollständig 
geräumt hat. Im Falle der Abbil- 
dungen stehen die Nachrücksignale im 
Schutzstreekenabstande von 120 m hin- 
ter den Zwischentrennstellen_J bit J ba. J bs, 
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Jb., die in den Gleisabschnitt G b (Abb. 74 
und 71) eingeschaltet werden. Nach rück- 
wärts reiht sich den zu den Nachrücksig- 
nalen gehörenden Schutzstrecken, ebenso 
wie beim Einfahrsignal Sb, wieder die 
Sichtstrecke von 77 m an. Wie nämlich in 
Abb. 71 die Spitze des Folgezuges den 
Sichtstreckenanfang y des Einfahrsignals 
Sb erst in dem Augenblick überschreiten 
darf, in dem der Schluß — genauer: die 
letzte Achse — des Vorzuges bei ib über 
den Trennstoß Jb hinwegfährt, so darf 
beispielsweise bei Aufstellung zweier 
Nachrücksignale — Abb. 73 — die Spitze 
— eigentlich erste Achse — des Folge- 
zuges den Punkt y bereits in dem Augen- 
blick überschreiten, in dem der Schluß des 


| Bahnsteig | 


62Sek. 


— æ "mm ——. — m e [u — 2 2 — | vm 
D H 


K 


7w = 


Eege wës ep op op 


Ca 
N 


180 
Da ı Da 


Tu O O O D ED AED gem WE] 


Ab 


Abb. 71. Stationsabschnitt ohne Nachrücksignal. 


Vorzuges den Zwischentrennstoß 
J bı bei i bı verläßt; sobald der Vorzug die 
Zwischentrennstelle J bz bei i baz freigibt, 
darf der Folgezug über den Sichtpunkt y 1 
nachrücken usf. Die vorderen Endpunkte 
ia, u, v der aus Sicht- und Schutzstrecke 
zusammengesetzten Abschnitte befinden 
sich in einer Linie, die mit der im vor- 
liegenden Falle geradlinigen Zugspitzen- 
linie parallel verläuft; die zwischen den 
Punkten ia, u, v und der Schlußlinie 
des Vorzuges befindlichen Abschnitte der 
Zugabstandslinien y—ibı, Yı-iba, Y2—i ba, 
nämlich die Abschnitte i a—i bi, u—i be, 
v—ibs stimmen mit den Teilschutzstrecken 
Gb,, Gb,, Gb, überein. Aus den Abbil- 
dungen ergibt sich also, daß man zum 
Punkt ia in der Weise gelangen kann, daß 
man von ib eine aus wagerechten und 


' Trennstoß Ja 
mündet. 


Nachrücksignal 


senkrechten Strecken zusammengesetzte 
Linientreppe so hinter der Schlußlinie des 
Vorzuges aufwärts führt, daß sich ihre 
Eckpunkte v, u, ia in einer Parallelen zur 
Zugspitzenlinie des Folgezuges befinden. 
Diese Linientreppe ist so auszuprobieren, 
daß sie mit ihrem Endpunkt ia auf einer 
über dem — ein für allemal festliegenden — 
errichteten Senkrechten 
Nach einigen Versuchen ist diese 
Lage der Treppe leicht gefunden. Die 
Spitzenlinie des Folgezuges ist damit fest- 
gelegt, denn sie befindet sich in einem 
wagerechten Abstande gleich der Summe 
von Sicht- plus Schutzstrecke (77 + 120 m) 
hinter der Linie ia—u—v. Die Trennstöße 
liegen senkrecht unter den Punkten ia, u, v 
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Abb. 72. Stationsabschnitt mit einem Nachrücksignal. 


der Linientreppe. Im Falle dreier Nachrück- 
signale ist ebenso zu verfahren. Wo nur ein 
einziges Nachrücksignal aufgestellt wer- 
den soll, erübrigt sich die Probe, da der 
Punkt i bi, unter dem der Trennstoß J bı 
liegt, ohne weiteres durch eine vom Punkt 
p ausgehende Linie angeschnitten wird, 
die in der Richtung der Gegendiagonale 
von ia—u verläuft. 

Die Lage der Zwischentrennpunkte 
kann natürlich auch auf rechnerischem 
Wege ermittelt werden, doch ist das ein- 
fachere zeichnerische Verfahren vorzu- 
ziehen. Auch Irrtümer sind dabei ausge- 
schlossen, da etwaige Konstruktionsfehler 
sofort augenfällig werden. 

Die Abbildungen ergeben, daß im vor- 
liegend behandelten Schulfalle durch ein 
die, Zugwechselzeit von 


62 Sekunden (Abb. 71) auf 53 Sekunden 
(Abb. 72), also um nicht weniger als 
9 Sekunden verkürzt wird. Durch Ein- 
schaltung eines weiteren Nachrücksignals 
wird die Zugwechselzeit noch um 3 Sekun- 
den, d. i. auf 50 Sekunden, herabgesetzt 
(Abb. 73), so daß die im Schulbeispiel der 
Abb. 69 dargestellten Zugstockungen durch 
die Einführung eines zweiten Nachrück- 
signals bereits behoben würden. Die Auf- 
stellung eines dritten Nachrücksignals 
kommt für die praktischen Zwecke nicht 
mehr in Betracht, da dadurch für die Zug- 
folge nur noch eine einzige Sekunde ge- 
wonnen wird (Abb. 74). Wenn sich der 


Trennstoß des Ausfahrsignals verhältnis- 
mäßig weit vor der Station befindet, kann 
der Fall eintreten, daß ein oder mehrere 
auf 


Nachrücksignale den Bahnsteig zu 
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Abb. 73. Stationsabschnitt mit zwei Nachrücksignalen. 


stehen kommen. Das würde, 
Brown hervorhebt, zu Unzuträglichkeiten 
führen, und muß daher vermieden werden. 
Handelt es sich nur um wenige Meter, 
wie in Abb. 73, so läßt sich durch 


geringe Verschiebungen der Trenn- 
stöße die Stellung des Signals ohne 
wesentlichen Verlust an Zugfolgezeit 


so korrigieren, daß der Bahnsteig frei 
bleibt; rückt das Signal zu weit auf den 
Bahnsteig vor, so ist eine Korrektur durch 
Verschieben der Trennstöße nicht mehr 
möglich. 

Die praktische Behandlung der 
Stationsabschnitte erfordert die Berücksich- 
tigung einer Reihe besonderer Umstände, 
die sich in das von Brown entwickelte Kon- 
struktionsverfahren nicht ohne weiteres 


wie auch | 
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einfügen lassen. Vor allen Dingen ist zu. 
beachten, daß die Stationen von Zügen 
verschiedener Länge befahren werden; 
daraus ergeben sich Verschiebungen in 
der Lage der Trennstöße, deren Ausmitte- 
lung zugleich mit der Festsetzung des 
Bahnsteigabschnitts zu erfolgen hat, an 
dem die Züge halten sollen. Ferner be- 
darf das Maß der Sichtstrecke, das für das 
vorliegende Schulbeispiel durchweg zu 
77 m angenommen ist, ebenso wie das der 
Schutzstrecke, von Fall zu Fall besonderer ` 
Festsetzung nach Maßgabe der tatsäch- 
lichen Strecken- und Betriebsverhältnisse. 

Durch die Fülle der für die Praxis zu 
berücksichtigenden Faktoren wird insbe- 
sondere auch die Ausmittelung der Nach- 
rücksignale derart beeinflußt, daß die 
dafür aufgestellten allgemeinen Regeln nur 
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Abb. 71. Stationsabschnitt mit drei Nachrücksignalen. 


als Hilfen dienen können. Für jede Sta- 
tion, für die Nachrücksignale in Frage 
kommen, ist eine besondere Untersuchung 
vorzunehmen. 

Von den die Zugfolge beeinflussenden 
Faktoren ist die Aufenthaltsdauer der 
Züge auf den Stationen der wichtigste. 
Hängt sie in erster Linie von der Stärke 
des Stationsverkehrs ab, so wird sie doch 
auch von der Anordnung der Bahnhofs- 
anlagen selbst und schließlich auch von 
der dienstlichen Befähigung des Zug- und 
Bahnsteigpersonals beeinflußt. Die Beschleu- 
nigungs- und Verzögerungswerte bedürfen 
von Fall zu Fall besonderer Erwägung. 
Daß die Züge mit gleichförmiger Ge- 
schwindigkeit gefahren werden und dem- 
zufolge mit der Höchstgeschwin- 
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digkeit am Einfahrsignal ankommen 
würden, wie Brown es in seiner Studie 
annimmt, ist im praktischen Betriebe aus- 
geschlossen; sie werden sich vielmehr 
dem Einfahrsignal im allgemeinen in 


stromlosem Auslauf mit verminderter Ge- 


schwindigkeit nähern. 

Die Londoner wie die Berliner Er- 
fahrungen haben gezeigt, daß eine unter 
Zugrundelegung eines durchschnittlichen 
Stationsaufenthalts von 25 Sekunden er- 
mittelte Zugfolge eine mit den praktischen 
Verhältnissen gut übereinstimmende 
stündliche Zugzahl ergibt, ob auch die 
Zugabstände im einzelnen von Zug zu Zug 
und von Strecke zu Strecke wechseln 
mögen. Dem Ergebnisse kommt dabei zu- 
gute, daß die Aufenthalte im Durchschnitt 
um so geringer werden, je größer die Zahl 
der Züge ist, auf die sich der Verkehr ver- 
teilt und je gewandter die Fahrgäste ein- 
und aussteigen. Für einen Durchschnitts- 
aufenthalt von 25 Sekunden beläuft sich 
im Sonderfalle der Abb. 3 der den „Vor- 
studien“ beigegebenen Tafel 1 die An- 
zahl 102 m langer Sechswagenzüge, 
die bei Anwendung von Lichtsignalen, 
also im Tunnel, stündlich auf einem 
Gleise abgefertigt werden können, auf 47; 
die Verwaltung der Londoner Distriktbahn 
gibt die mit dem selbsttätigen Signalsystem 
erreichbare größte Zugzahl bei 25 Sekun- 
den Durchschnittsaufenthalt zu 54 an. 
Daß auch die Stellwerke mit ihren be- 
deutenden Vereinfachungen den angeführ- 
ten Leistungen gewachsen sind, wird 
durch die Londoner Erfahrungen bestätigt. 

Von der bisher betrachteten Art der 
Nachrücksignale weichen die auf der Neu- 
yorker Untergrundbahn verwendeten 
grundsätzlich ab. Hier ist dem Folgezug 
die Möglichkeit gegeben, dem Vorzug be- 
reits nachzurücken, ehe dieser die 
Ausfahrt aus der Station ange- 
treten hat. Allerdings nur unter der 
Voraussetzung, daß der Folgezug durch 
mechanische Mittel gezwungen wird, die 
Nachrück geschwindigkeit angemessen her- 
abzumindern. Diese Mittel sind früher 
beschrieben. Während bei der vorstehend 
geschilderten Anordnung der Nachrück- 
signale dauernd ein bestimmter Schutz- 
streckenabstand gewahrt werden muß, der 
Folgezug also bei längerem Stationsauf— 
enthalt des Vorzuges am Einfahrsignal 
halten, nach dessen Freigabe wieder an- 
fahren und dann bei der Einfahrt wieder 
abbremsen muß, rückt der Folgezug im 
Neuyorker Falle in ununterbrochener 
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Fahrt mit allmählich abnehmender Ge- 
schwindigkeit bis dicht an den in der Sta- 
tion haltenden Zug heran. Das setzt vor- 


aus, daß alle Drosselstrecken, wie Pforr 


die von zwei Nachrücksignalen einge- 
schlossenen Abschnitte nennt, genau nach 
dem ihnen zukommenden Teil der Ge- 
schwindigkeitskurve befahren werden. 
Einem Fahrer, der die Zuggeschwindig- 
keit in dieser Weise ordnungsmäßig her- 
abmindert, wird jedes Nachrücksignal 
genau in dem Augenblick die Fahrt frei- 
geben, in dem der Zug vor dem Signal 
anlangt. Daß eine derartige Fahrweise 
volle Aufmerksamkeit des Fahrers erfor- 
dert, ist klar. Falls eine Drosselstrecke 
zu schnell durchfahren wird, kann der 
Fall eintreten, daß die Zugbremse durch 
die nächste Fahrsperre ausgelöst wird. 
Einem Fahrer, der in eine Drosselstrecke 
mit zu geringer Geschwindig- 
keit einfahren und diese aufholen wollte. 
könnte es passieren, daß er über das nächste 
Signal in Fahrstellung hinausfährt und 
schließlich durch die Fahrsperre des fol- 
genden Signals aufgehalten wird, weil in- 
zwischen die Geschwindigkeit über das 
vorgeschriebene Maß gestiegen ist. In 
derartigen Fällen würde der Zweck dieser 
Art der Geschwindigkeitsdrosselung be- 
einträchtigt werden. Brown hält es daher 
für fehlerhaft, die Geschwindigkeit des 
Folgezuges nur an bestimmten Punkten zu 
überwachen, und ist der Meinung, daß ein 
Drosselungsverfahren der beschriebenen 
Art, bei dem diese Schwierigkeiten in be- 
friedigender Weise gelöst wären, seine 
eigene Bestimmung zum Teil vereiteln 
würde. Ein Fahrer, der es mehr fahr- 
lässig als absichtlich versäumt hat, die 
Geschwindigkeit schnell genug zu er- 
mäßigen, werde bei dem Neuyorker Ver- 
fahren zwar iiberwacht; gegen übermäßige 
Nachlässigkeit oder böswillige Absicht könne 
das Verfahren dagegen keine Abhilfe schaf- 
fen. Den Vorschlägen, Abzweigstellen und 
stärkere Gefälle mit Geschwindigkeits- 
überwachungen von der vorliegenden Aus- 


führungsform zu versehen, vermag er 
nicht beizutreten. Ausreichende Zug- 
überwachung setze sehr kurze Drossel- 


strecken voraus. Da aber die Besinnungs- 
zeit des Apparates nicht immer vollkom- 
men gleich sei, würde bei jeder Unregel- 
mäßigkeit der Zeitverbrauch für jede 
Drosselstrecke über das zulässige Maß 
anwachsen. In den meisten Fällen sei es 
besser, einen bestimmten Mindestabstand 
der Züge dauernd aufrecht zu erhalten. 


Gesetzgebung. — Kleine Mitteilungen. Se 
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Die Brown'schen Bedenken scheinen | den Erfolgen des Drosselungsverfahrens 
von den Praktikern nicht in gleichem | für durchaus befriedigt (zu vergl. auch 
Maße geteilt zu werden, denn die Neu- S. 710 des Jahrgangs 1916 dieser Zeit- 


yorker Verwaltung selbst erklärt sich von | schrift). [Fortsetzung folgt.) 
Gesetzgebung. 
Preußen. das Enteignungsrecht zur Entziehung und 


| 
DEE sech zur dauernden Beschränkung des für diese 
Erlaß des Königlichen Staatsministeriums | Anlage aus den Grundstücken Gemeinde 


vom 15. Dezember 1916, betr. die Verleihung | 6983 6964 

des Enteignungsrechts an den Kreis Minden | Cöln, Flur 88, Parzellen 363 und 363, der 

zum Bau und Betriebe einer Kleinbahn 

vom Ubergabebahnhof der Mindener Kreis- 
bahnen in Minden nach Kleinenbremen. 


offenen Handelsgesellschaft W.Josten Söhne 
in Neuß gehörig, in Anspruch zu nehmen- 
den Grundeigentums hiermit verliehen. 


Dem Kreise Minden, dem die Gerehmi— Berlin, den 30. Dezember 1916. 
gung zum Bau und Betriebe einer Klein- Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
bahn vom Übergabebahnhof der Mindener Seiner Majestät des Königs. 


Kreisbahnen in Minden über Dankersen, 
Meiben, Nammen und Wülpke nach Kleinen- 
bremen erteilt worden ist, wird auf seinen 
Antrag das Enteignungsrecht zur Entzie- | 55 


h Z > Vi £ I a 9 LI 
mg ung a e arin sung Ge Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
für diese Anlage in Anspruch zu nehmen- 
Vb vom 5. Januar 1917, betr. die Verleihung 
den Grundeigentums hiermit verliehen. 
. i des Enteignungsrechts an die Opalenitzaer 
Berlin, den 15. Dezember 1916. Kleinbahn-Gesellschaft zum Umbau und zur 
Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung Erweiterung des Bahnhofes Opalenitza. 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsıministeriumn. 


Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 


Der Opalenitzaer Kleinbahn - Gesell- 
schaft, Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
gez. v. Breitenbach. tung, in Opalenitza, der die Genehmigung 
zum Umbau und zur Erweiterung des Bahn- 
hofes Opalenitza der von ihr betriebenen 
Erlaß des Königlichen Staatsministeriums | Kleinbahn erteilt worden ist, wird auf ihren 
vom 30. Dezember 1916, betr. die Ver- Antrag das Enteignungsrecht zur Entzie- 
leihung des Enteignungsrechts an die Stadt- hung und zur dauernden Beschränkung des 
gemeinde C'öln zum Umbau und Betriebe der für diese Bahnhofsanlage in Anspruch zu 
Gleisanlagen der Privatanschlußbahn nach nelımenden Grundeigentums hiermit ver- 


dem Schlacht- und Viehhof. liehen. 

Der Stadtgemeinde Cöln, der die Ge- Berlin, den 5. Januar 1917. 
nehmigung zum Umbau und Betriebe der Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Gleisanlagen der Privatanschlußbahn nach ` Seiner Majestät des Königs. 
dem Schlacht- und Viehhof der Stadt Cölu Das Staatsministerium. 
erteilt worden ist, wird auf ihren Antrag gez. v. Breitenbach. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, auf den Strecken nach Bleckede und Wende- 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- wisch eine andere Linienführung erhalten. 


gen von Kleinbahnen. - 2. Vorarbeiten. 
1. Neuerer Plan. | Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 

Die schmalspurige Bleckeder Kreisbahn; Vorarbeiten ist erteilt worden: 
Lüneburg—Bleckede—Dahlenburg mit Abzwei- 1. Für eine schmalspurige, elektrische 
gung nach Wendewisch soll ganz oder teil- Kleinbahn von der Artilleriekaserne in Bud- 
weise auf volle Spur umgebaut werden und weis bis zum Kommunglfriedhof. Verord- 


4 


22 N BE Kleine Mitteilungen. nn (rur Kietnbahnen. 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt | b) in der Swinemünder Straße nördlich der 
Nr. 150 vom 28. Dezember 1916, S. 756.) | Ramlerstraße, auf der Swinemünder 

2. Für eine schmalspurige Bahn niederer Brücke, in der Bellermannstraße zwischen 
Ordnung von Hohenems bis zur Schweizer dieser Brücke und der Behmstraße und 


Grenze in der Richtung auf Diepoldsau. (Ver- in der Jülicher Straße bis zur Grünthaler 


ordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt Straße, 

Nr. 151 vom 30. Dezember 1916, S. 764.) = c) in der Bornholmer Straße, Wisbyer Straße 
3. Für eine schmalspurige (Spurweite 0,760 m) und in der Ostseestraße zwischen Prenz- 

Industriebahn von der Station Akos in die lauer Allee und Straße 22 b, 


Boldäder Waldungen, ferner von der Station 


d) in der J straß ischen Otto- und 
Söspuszta nach Nagyszokond und Laphägy. )-10 USE JABOWPLEABEN ZWISCHEN. PROF Un 


Levetzowstraße. 

(Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 141, a 
1916.) | 2. Dem Landkreise Recklinghausen für 
3. Genehmigungen eine schmalspurige, elektrische Straßenbahn 


sind erteilt worden: von Buer nach Buer-Hassel und von Buer-Resse 


1. Der Stadtgemeinde Berlin zur Erweite- ` nach Buer. 
rung ihres Straßenbahnunternehmens durch 3. Der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft 
mehrere Gleisverbindungen und durch fol- in Darmstadt zum Zusammenschluß der Essener 
gende Strecken: und Mülheimer Straßenbahnen zum Zwecke 
a) in der Kristianiastraße zwischen Oskar- eines durchgehenden Betriebes zwischen den 
platz und Schulstraße, Städten Essen und Mülheim (Ruhr). 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


2 3 i 5 6 8 9 
2 oaj 82 = 
SÉ. SP al — E 5 
— Bezeichnung a) Eigentümer Spur- 38 8 Be- ab sa? N der | 
2 EER wol > © ;etriebs- 
5 D 2 Oo) Je se d d 8S- 2 2 d E röff 
SI der b) Betriebsunter- weites 85 triebs 88 eröffnung 
= | Kleinbal t k } 288 2 S 3 — oder 
»ınbi strecke nehmer (SZ „zweck Tal = - p - 
| einbahnstreck« 288. * Betriebs- 
222.2 mn 32 b 
835 Sul 2 _ | Änderung 
m 582, u SS 
l. Straßenbahnen. 
1 |Straßenbahntunnel ina u. b) Stadtgemeinde 145 nein Per- 1 nein 17. Dezbr 
Berlin unter dem Kai- Berlin Bopen: | 19. un 
ser Franz-Josephplatz | | verkehr 1916 
mit Anschlußstrecken 1 5 | Betrieb er- 
(Lindentunnel) f öffnet 


i. Nebenbahnähnliche Klein bahnen. 


2 Berga-Kelba — Artern a u. b) Kyffhäuser Klein- 1,485 ja Per- 2 ja 29. Mai 1916 
bahn - Aktiengesell- | sonen- | 23. Okt. 
schaft in Kelbra und Betrieb er- 
(Kyffh.) , Güter- öffnet !) 
| : verkehr 
8 VondenHäfen inWanne a u. b) Hafenbetriebs- ; 1135 ja Güter- — ja |18. August 
zum Staatsbahnhof gesellschaft Wanne verkehr | 1916 
Wanne Herne m. b. H. in, endgültig 
Wanne | in Betrieb 
genom- 
men !) 
4 | Deuz (Westf.)—Irmgart- a) Kleinbahn Weidenau La ja Per- |2| ja 1. Dezbr. 
eichen-Werthenbach —Deuz (Westf.), G. sonen- 1916 
m. b. H. in Siegen | und für Per- 
(als Fortsetzung der b) Westfälische Provin- Güter- sonen- 
Kleinbahn Weidenau zialverwaltung, | verkehr verkehr er- 
—Deuz) Kleinbahnabteilung öffnet 


in Münster (West, 


1) Nachträglich erfahren. 
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e Lleinbahnstrecke ehmer wfs "| zweck |T£ P2 i 
Kleinbahnstrecke n 2555 SE EZ Betriebs- 
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5 Braunau—Kotzenau ı u. b) Kleinbahn-Akt.- || 1,435 Ja do 2 jal l. Dezbr. 
(Reststrecke der Ges. Lüben— 1916 
Kleinbahn Lüben Kotzenau in Lüben. für Wagen- 
Kotzenau) Den Betrieb für Rech- ladun gs- 

nung der Eigentümerin güterver- 
führt die Akt.-Ges. Ost- kehr 

| havelländische Kreis- eröffnet 
bahnen in Berlin. 

6 Segeberg—Weede(Teil- a) Lübeck - Segeberger | 15 ja Per- 2 ja 6. Dezbr. 
strecke der Kleinbahn Eisenbahnaktienge- ' sonen- 1916 
Lübeck — Segeberg) sellschaft in Lübeck und Betrieb er- 

b) Lübeck - Büchener , | Güter- öffnet, vor- 

Eisenbahngesell- | | verkehr läufig nur 

| schaft in Lübeck | | für Per- 
' sonen- und 

| | Gepäck- 

| | | | verkehr 

7 Westpreußische Klein- | a) Westpreußische | 0,70 | ja ` Güter- — ja | 20. Dezbr. 
bahnen (Zweiggleis Kleinbahnen-A- E. verkehr 1916 
Marienburg (Westpr.) b) Allgemeine Deutsche | | | Betrieb 

' —Kalthof) Kleinbahngesell- | | eröffnet 
schaft, A.-G., in Berlin | | 


B. In anderen Staaten: | Fürstenbrunnstraße — Riedenburgstraße der 


8. Am 29. November 1916 die Strecke vollspurigen Kleinbahn in Salzburg. 


Bücherschau. 


Rieser, Heinrich. Jahrbuch dertech- 
nischen Zeitschriften-Lite- 
ratur (Technischer Index). 
Ausgabe 1916. Verlag für Fachlite- 
ratur, Ges. m. b. H., Wien und Berlin. 
4 M. 

Die vorliegende Ausgabe ist der 

3. Jahrgang dieses Führers durch das 

weitverzweigte Gebiet der Veröffent- 


Bergbau und Hüttenwesen; Elektrotech- 


nik; Verschiedene technische Fächer. In 
der vorliegenden neuen Ausgabe sind von 
diesen Gebieten neu hinzugekommen 
Hochbau, Architektur und Städtebau und 


in dem zuletzt genannten Abschnitt die 


Gebiete über Wirtschaftstechnik, Patent- 
wesen, Physik, Mechanik, Statik, techni- 


sches Bildungswesen und Kunstwissen- 


lichungen über technische Fragen und be- 


faßt sich mit den im Jahre 1915 erschiene- 
besondere auch der Eisenbahnverkehr be- 


nen Schriften. Das Buch ist in 8 Ab- 
schnitte gegliedert, in denen behandelt 
werden: Bauingenieurwesen; 


Städtebau; Maschinenbau; 


Gesund- 
heitstechnik; Hochbau, Architektur und 
Schiffbau; 


schaft. In dem zuletzt genannten Ab- 
schnitt wird auch das Verkehrswesen, ins- 


handelt. 


In einem alphabetischen Stichwörter- 
verzeichnis sind die behandelten Fragen 
zusammengestellt und hinter jedem Wort 


sind die Nummern angegeben, unter denen 
die betreffenden Schriften in der nach den 
vorgenannten 8 Abschnitten gegliederten 
Zusammenstellung der Zeitschriften-Lite- 
ratur aufgeführt sind. Außerdem sind in 
einem technischen Zeitschriftenführer die 
technischen Zeitschriften nachgewiesen, 
die als Grundlage zu der vorgenannten 
Zusammenstellung gedient haben, und: im 
Buchumschlag sind diese Zeitschriften 
nochmals in einer besonderen Nummer- 
tafel zusammengestellt, so daß das Auf- 
finden der betreffenden Stoffe und Ver- 
öffentlichungsangaben möglichst erleich- 
tert ist. 

Das vorliegende Buch erleichtert es 
in hohem Maße, einen bestimmten Lite- 
raturstoff aufzufinden, und wird daher ge- 
wiß in allen beteiligten Kreisen mit großer 
Befriedigung aufgenommen und benutzt 
werden. Und besonders in der jetzigen 


Zeitsehriftenschanu. 
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[e Zeitschrift 
— für Kleinbahnen, 


Zeit, wo so viele regelmäßige Leser tech- 
nischer Zeitschriften ihrem Beruf ent- 
zogen sind, ist das Buch für die nach dem 
Kriege wieder in ihre frühere Tätigkeit 
zurückkehrenden Fachgenossen von dop- 
peltem Wert. B- m. 


Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
sandten Bücher: 


Fürst, Artur. Werner von Siemens, der Be— 
gründer der modernen Elektrotechnik. Mit 
13 Abbildungen. Stuttgart u. Berlin 1916. 
Deutsche Verlagsanstalt. 3 M. geb. 4 M. 


Matschoß, Konrad. Werner Siemens, ein kurz- 
gefaßtes Lebensbild nebst einer Auswahl 
Briefe. Aus Anlaß der 100. Wiederkehr 
seines Geburtstages. 2 Bände. Berlin 1916. 

Julius Springer. In Halbpergament geb. 
20 M. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1916. 


[79. Bd., 12. Heft, S. 206.] 


eroßen Verkehrsaufgaben 
Berlins und ihre Durchfüh- 
rung während des Krieges. 


Die 


Auszugsweise Wiedergabe des vom Stadt- 
baurat F. Krause in der Hauptversammlung 
des Vereins deutscher Ingenieure im November 
1916 in Berlin gehaltenen Vortrages. in dem die 
innerstädtischen Verkehrskragen behandelt und 
insbesondere Mitteilungen über die in Ausfih- 
rung begriffene Nordsid-Schnellbahn gemacht 
werden. 


1916. 
[50. Jahrg.] 


o 
Deutsche Bauzeitung. 


Mitteilungen über Zement, Beton und Eisen- 
beton b.. 

13. Jahrg.. Nr. 22 u. 23, S. 169 u. 177. 

Die Unterdükerung der Panke 


unter der städtischen Nord- 

süd-Schnellbahn zu Berlin 
wird von Fr. Kiselen beschrieben. Die An- 
lage ist so eingerichtet. daß der Tunnelkörper 


der Schnellbahn. die den Pankedüker übersetzt. 


diesen nicht belastet. sondern er ist durch einen 
wagerechten Luftschlitg von der Decke des 
J,ükers getrennt und auf beiden Seiten auf 


eigene Fundamente gelagert, die als 2 m breite 


Betonträger bis zur Dükersohle hinabgeführt 
und zusammen mit dem Düker hergestellt wor- 
den sind. Die Bauanlare und Ausführungs- 
weise sowie die Einzelheiten zur Bewehrung 
des Dükers werdeu ausführlich beschrieben. 


Nr. 101. S. 545.7 


Vom Bau der städtischen Nordsüd— 
Schnellbahn in Berlin. 


Fr. Eiselen gibi eine Darstellung des 
Zustandekommens der städtischen Nordsüdbahn 
und geht dann näher auf die Gestaltung der 
Anlage ein. Im einzelnen beschreibt er die 
Linienführung und den Jlöhenplan und macht 
Mitteilungen über die Wahl und Lage der Halte- 
stellen sowie über die Ausbildung der Bahn- 
höfe und über die Gestaltung und die Bauweise 
des Tunnelquersehnitts. Weiter werden Mit- 
teilungen über die geplante Betriebsweise. über 
die Fahrzeuge und die Leistungsfähigkeit der 
Bahn gemacht. sowie über die Arten der Aus- 
führung und über die Kosten, 


Deutsche Straßen- und Kleinbalmn-Zeitung. 1916. 


[29. Jahrg. Nr. 49, S. 585.] 
ino neue Stellwerksbeleuchtung, 


durch die störende Spiegelbilder in den Fenster- 
scheiben des Stellwerksraumes vermieden wer- 
den und der Schutz gegen Blendung sicher er- 
reicht wird. wird von H. Müller beschrieben, 
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Sie wird von der Elektrizitäts-Gesellschaft m. b. 
H.Dr. Ing. Schneider & Co in Frankfurt (Main) 
ausgeführt und soll sich gut bewährt haben. 


Zeitschriftenschau. 


zung der Erwärmung 


129. Jahrg., Nr, 49 u. 50, S. 588 u. 602.7 


Der Zug widerstand auf voll- 
schmalspurigen Eisenbahnen 


wird von F. Ze kula besprochen. Er behandelt 
zunächst den Lokomotivwiderstand auf ebener. 
gerader Strecke und dann den Wagen widerstand 
und erörtert dann noch den zusätzlichen Wider- 
stand in den Steigungen und Krümmungen. Zum 


und 


Schluß werden dann die zulässigen Zugbelastun- 


gen nachgewiesen. 


29. Jahrg., Nr. 51, S. 609. 


Elektrische Straßenbahn Schmöck- 
WIt z — Grünau. 


Die Bahn ist etwa 7% km lang, eingleisig 
und liegt größtenteils auf eigenem Bahnkörper. 
Über die Anlage. die Fahrzeuge und die Be- 
triebseinrichtunzen werden Mitteilungen ge 
macht. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


114. Jahrg., 34. Heft, S. 348. 


Neuerungen und Fortschritte der 


elektrischen Zug beleuchtung. 


Dr. M. Büttner beschreibt verschiedene 
in den letzten Jahren eingeführte Verbesserun- 
gen älierer Bauarten und mehrere neue Bauarten 
mit Maschinenbetrieb. die bei den Eisenbahnen 
Eingang gefunden haben. Insbesondere werden 
von europäischen Bauarten behandelt: die Bau- 
arten von Dick, der Gesellschaft für elektrische 
Zugbeleuchtung. die Société pour éclairage 
des trains in Paris und verschiedene amerika- 
nische Bauarten. 


1916. 


Elektrotechnische Rundschau. 


133. Jahrg.. Nr. 49/50, S. 197.] 


Über Elektrizitätszähler. Zähler- 


prüfung und Zählereinrich- 
tungen. 
Fortsetzung der Abhandlung von J. 


Schmidt mit Angaben über die Art des Ab- 
schlusses bei den Doppeltarifzählern mit ein- 
gebauter Schaltuhr. Insbesondere werden die 
von der A. E. G. eingeführten Anordnungen 
für Drehstrom- und Gleichstromzühler be- 
schrieben. 


Elektrotech ische Zeitschrift. 1916. 


[37. Jahrg., 48. Heft. S. 652.] 


Induktive Feldschwächungswider- 
stände für Straßenbahn- 
moioren. 


wird mitgeteilt, 
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Dr. Ing. L. Adler legt dar, daß zur . 
zielung von Stromersparnissen und Herabset- 
von Bahnmotoren die 
Regelung des Feldes durch parallel geschaltete 
Widerstände eingeführt worden ist, daß sich 
daraus aber Kommutierungsschwierigkeiten 
beim Abklappen der Stromabnehmer und Kurz- 
schlüsse im Netz ergeben haben. Es werden 
dann die dagegen zu treffenden Maßnahmen 
erörtert und dargelegt, daß für Straßenbahnen 
induktive Widerstände sich am zweckmäßigsten 
erwiesen haben. Diese werden beschrieben. 


[37 Jahrg., 49. Heft, S. 661 u. 671.] 


Das Überspannungsproblem Um- 
fang, Bedeutung und Lösung 
desselben. 


K. Kuhlmann hat in der Sitzung des 
Llektrotechnischen Vereins am 28. März 1916 
über diese Fragen einen Vortrag gehalten. Er 
gibt über das ganze Gebiet der mit der Über- 
spannung zusammenhängenden Aufgaben 
einen Überblick, legt die Schwierigkeiten und 
die Ausdehnung der Aufgaben dar und zeigt, 
daß der Überspannungsschutz sich niemals in 
der Anwendung einzelner Schutzmittel oder 
Schutzanordnungen erschöpfen kann. Anschlie- 
end an den Vortrag fand eine eingehende 
Besprechung der Fragen statt, über die 
gleichfalls berichtet wird. 


[37. Jahrg., 49. Heft. S. 670.] 


Radkasten-Tropföler für Bahn- 


motoren. 


Beschreibung der neuen von der A.E.G. 
hergestellten für die Schmierung der Zahn- 
räder bestimmten Tropföler. (Vgl. Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 1916, S. 425.) 


[37. Jahrg., 51. Heft. S. 693.] 


Wegcrecht 
Leitungen 


für elektrische 


Das 


wird von Fr. Schmidt besprochen. Es wird 
dargelegt, daß eine Überspannung eines Weges 
durch eine Leitung in der Regel nicht ge- 
hindert werden kann und daß in Preußen 
eine Genehmigung der Behörden zur lierstel- 
lung elektrischer Leitungen nicht erforder- 
lich ist. Die Polizeibehörde kann die Kreu- 
zung öffentlicher Wege durch eine Leitung 
nur verbieten, wenn ihr Zustand cine Gefahr 
bedeutet. und ein solches Verbot kann durch 
Klageerhebung angefochten werden. 


137. Jahrg., 51. Heft, S. 698. / 


EPlektrizitäts versorgung 
Schwedens dureh die Wasser- 
falldirektion 


Die 


wird von W. Hausmann besprochen. Es 
wie die Wasserfälldirektion 
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als Besitzerin zweier staatlicher Kraftwerke 
die Stromlieferung an die verschiedenen Ab- 
nehmer gestaltet hat, und es werden die zu 
diesem Zweck beim Kraftwerk Alfkarleby 
getroffenen Einrichtungen der Stromversor- 
gungsanlagen als Beispiel beschrieben. Auch 
Angaben über die Stromlegungskosten im 
großen und kleinen und über die Baukosten 
der Verteilungsanlagen werden gemacht. 


Osierreschisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 1916. 


[21. Jahrg., Nr. 47, S. 384.] 


Die Wagen der A. E. G.-Schnell- 
bahn in Berlin 


werden besprochen. Ein Probewagen ist kürz- 
lich von den beteiligten Behörden besichtigt 
worden, er hat an jeder Längswand 4 Türen. 
Die Sitzbänke sind in Querrichtung so ange- 
ordnet, daß von jeder Längswand aus je vier 
vinke bis in etwa zwei Drittel der Wagen- 
breite hinreichen, ein durchlaufender Mitten- 
längsgang ist daher nicht vorhanden. 


21. Jahrg., Nr. 49, S. 394. 


Der Lindentunnel in Berlin, 


der für die Linien der Großen Berliner Stra- 
Benbahn viergleisig hergestellt und Mitte 
Dezember 1916 dem Betricb übergeben worden 


Zeitschriftenschau. 


ist. wird nach Anlage und Ausführungsweise | 


besprochen. 
[21. Jahrg., Nr. 51, S. 411.] 
Die Berliner Schnellbahn unter 
den Häusern. 


Auszugsweise Wiedergabe des von 
Wittig bei der Tagung des Bundes Deut- 
scher Architekten in Berlin gehaltenen Vor- 


trages über die Führung der Berliner Hoch- 


und Untergrundbahn in den Stadtgebieten, 
wo sie unter den Häusern liegt. 


Österreichische Eisenbahn - Zeitung. 1916. 


39. Jahrg., 23. Heft, S. 227. 


3Zedin gungen für den Bau priva- 
ter Schleppbahnen. 


Schluß der Besprechung der Abhandlung 


von E. Rank durch Dr. M. Riesenfeld mit 
esonderer Erörterung und Gegenüberstellung 


der in den österreichischen und preußischen 


bestimmungen getroffenen Bedingungen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 1916. 


[53. Bd.. 23. u. 24. Heft, S. 389 u. 407.] 


Diesel-elektrischen Trieb- 
wagen der sächsischen Staats- 
bahnen 


Die 


Zeitschrift 
u hiir kiembannen, 


werden nach Bauart, Aurüstung und Betriebs- 
weise besprochen, auch wird über die ausge- 
führten Probefahrten und über die dabei er- 
zielten Erfolge berichtet. Auf einer Strecke 
mit 11,1 a. T. Steigung wurde ohne Anhänge- 
waren noch eine Geschwindigkeit von 45 
km/St. erreicht und bei 5 a. T. Steigung mit 
einem 47 t schweren Anhänger noch eine Ge- 
schwindigkeit von 40 km/St. 


A 
Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


[68. Bd., Nr. 22, S. 247.] 


Die Eisenbahntunnel der Schweiz 
von mehr als 2000 m Länge. 


Auszug aus dem von R. Winkler, 


Direktor der technischen Abteilung des 
Schweizer Eisenbahndepartements. auf dem 
Internationalen Ingenieur-Kongreß in San 


Francisco 1915 erstatteten Berichtes mit An- 
gaben über Länge, Neigungsverhältnisse, 
Bauzeit, Baukosten usw. Über die Tunnel- 
strecke der Jungfraubahn auf den Tasna- 
tonnel der Rhätischen Bahn werden außer- 
dem ausführliche Mitteilungen über die Bau- 
und Ausführungsweise gemacht. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


i 1916. 


[13. Jahrg.. 47. u. 48. Heft, S. 370 u. 379.] 
Die neue Stellwerksbeleuchtung 
wird von H. Müller beschrieben, die bereits 


S. 24 dieses Heftes erwähnt worden ist. 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntech- 


nische Zeitschrift. 1916. 


[10. Jahrg.. Nr. 49/50, S. 441.] 


Probewagen für die A.E.G.- 
Schnellbahn Kristianiastraße 
—Hermannplatz in Berlin 


Der 


wird beschrieben. auch werden vergleichs- 
weise Mitteilungen gemacht über die Wagen 
der Berliner Stadt- und Ringbahn sowie der 


Hoch- und Untergrundbahn. der Hamburger 
Hochbahn und mehrerer Newyorker, Brook- 
lyner und Bostoner Schnellbahnen. Der 


Wagen der AE G-Bahn ist 14,045 m lang und 
faßt 41 Sitz- sowie 104 Stehplätze. Die Sitz- 
plätze sind auf Querbänken angeordnet, die 
abwechselnd von der linken und rechten 
Längswand ausgehen und an der gegenüber- 
liegenden Wand einen zu einer Tür führenden 
Gang frei lassen. Jede Längswand ist mit 
4 Türen versehen, hierdurch wird das rasche 
Ein- und Aussteigen wesentlich erleichtert 
werden. 


XXIV. Jahrgang. 
. l 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins. 1 1916. 


[68. Jahrg., 45. Heft, S. 856.7 


Erfahrungen mit Drahtseilen 
Förderwesen. 


Mitteilungen über die an den Förder- 
Drahtseilen festgestellten Schäden und die zur 
möglichsten Schonung der Drahtseile erforder- 
lichen Maßnahmen. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1916. 


[60. Bd., Nr. 49, S. 1013.) 


Heißdampf-Straßenlokomotive. 


Mitteilungen über eine von R. Wolf A.-G. 
in Magdeburg hergestellte, zur Beförderung 


2 eitschriftenschau. | 27 


| 
| 
| 


im 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


 verwaltungen. 1916. 


[56. Jahrg., Nr. 96, S. 1077. 


Dampfeis en bahn, Kraftwagen- 
linie oder Vielachsenantrieb 
auf Schienen. 


Schluß der Abhandlung mit Angaben über 
die besonders in Österreich gemachten guten 
Erfahrungen mit Kraftwagenbetrieben für 
Personen- und Güterverkehr. Es werden 


Mitteilungen gemacht über den auf verschie- 


denen österreichischen Lokalbahnen einge- 


führten Ersatz der bisher verwendeten Loko- 


von Lastwagen, Dreschsätzen usw. bestimmte 


Lokomotive, die auch auf ungünstigem Ge- 
lände benutzt werden kann, weil die Vorder- 
achse weitgehend beweglich ist. Auch scharfe 
Krümmungen können mit der Maschine be 
fahren werden. 


160. Bd., Nr. 51, S. 1037. 


9 
Werner Siemens. 


AUS 
Geburtstages gibt Conrad Matschoß eine 
eingehende Darstellung des Wirkens von W. 
Siemens und seiner hervorragenden Verdienste 
auf dem Gebiete der Entwicklung der Elektro- 
technik. Es werden insbesondere auch die von 
ibm für die Herstellung und Entwicklung der 


elektrischen Bahnen getroffenen Maßnahmen ` 


besprochen. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


1916. 


[33. Jahrg., Nr. 34, S. 582.] 


Veränderung einer Platzanlaxvc 
durch den Einbau von Sira- 
ßenbahngleisen. 


Dr.-Ing. G. Klose beschreibt die Durch- 
führung einer zweigleisigen Straßenbahn, die 
mit 1:38 nach einer Brücke zu steigt, über 
einen Platz, wobei die Straßenzuführungen 
die Anlage sehr scharfer Gegenkrünmmungen 
und die Verschiebung der Bürgersteige an den 
Straßenecken nötig machten. 


Anlaß der 100. Wiederkehr seines 


motiven durch benzin-elektrisch angetriebene 
Triebwagen und über die damit erzielten 
wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Er- 
folge sowie über die weitere Einführung von 
Fahrbetriebsmitteln mit Vielachsenantrieb. 


[56. Jahrg., Nr. 101, S. 1131.] 


Die neuen Wagenderelektrischen 
Stadtschnellbahnen in Neu- 
york 


werden besprochen, sie sind 20,1 m lang, haben 
ein Leergewicht von 383 t und sollen 270 
Personen fassen können, davon bis zu 90 auf 
Sitzplätzen. 

i Tag, Jahrg., Nr. 101, S. 1132.] 


Elektromotor-Triebwagen 
eigener Kraftquelle, 


Mitteilungen über verschiedene Arten von 
Triebwagen, die auf deutschen und amerika- 
nischen Bahnen verwendet werden, insbeson- 
dere werden die benzol-lektrischen und 
Diesel-elektrischen Triebwagen besprochen. 


mit 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1916. 


[36. Jahrg., Nr. 97, S. 640.] 


Bericht über den Vortrag des 
Stadtbaurats Krause über die 
großen Verkehrs-Aufgaben 
Berlins und ihre Durchfüh- 
rung während des Krieges. 

(Vgl. S. 24 dieses Heftes.) 


136. Jahrg., Nr. 100, S. 655.] 


Befestigung von Straßen- 
bahnschienen auf Holzlang- 
schwellen für eiserne Brik- 
ken. 

Professor Kayser legt gegenüber den 
Ausführungen von Dr. Bohny auf S. 524 des 
Zentralblattes der Bauverwaltung dar, daß 
die Befestigung der Straßenbahnschienen auf 
Holzlangschwellen doch wesentliche Vorzüge 
gegenüber den anderen Befestigungsweisen 
hat. Dr. Bohny bleibt demgegenüber auf 


Die 


seinem ablehnenden Standpunkt stehen. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


No. 1 Januar Jahrgang 1917 
Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 

befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Mitglieder - Verzeichnis 


nach dem Stande vom 1. Januar 1917. 


Die A, B, C, D, E bezeichneten Verwaltungen gehören dem gleichnamigen Ausschuß un. 
Die ° bezeichneten Verwaltungen betreiben Straßenbahnen. 


Die + bezeichneten Verwaltungen betreiben nebenbahnähnliche Kleinhahnen oder Nebenbahnen: die betr. Betriebe 
sind durch schräge Schrift bezeichnet. 


Die * bezeichneten Verwaltungen gehören dem Fahrkarten-Verein an. 


Aachen. E °® 1, Aachener Kleinbahn-Geselischaft. 
(Straßenbahnen in den Bezirken Aachen, Stolberg, Eschweiler, 
Alsdorf, Cornelimünster, Eupen und Herzogenrath.) 


Allenstein. 2. Stadtgemeinde Allenstein. ! 

Königstr. 6. (Städtische Straßenbahn.) 

Altenburg S.-A. °* 3, Straßenbahn und Elektrizitätswerk. 

Altona. 4. Elektrische Bahn Altona—Blankenese, Akt.-Ges. 

Flottbeker Chaussee 18. 

Apenrade. * 5. Kleinbahnkommission des Kreises Apenrade. 
(Kleinbahnen Apenrade — Gravenstein, Apenrade — Lugum— 
kloster.) 

Augsburg. °* 6. Stadtgemeinde Augsburg. 

(Städtische Straßenbahn.) 

Baden-Baden. 7. Stadtgemeinde Baden-Baden. 

(Städtische Straßenbahn und Merkurbergbahn.) 

Bad Grund (Harz). t 8. Kleinbahn Gittelde— Grund G. m. b. H. 

Bamberg. 59. Elektrische Straßenbahn Bamberg, Akt.-Ges. 

Barmen. C t710. Barmer Bergbahn-Akt.-Ges. 

Cleferstr. 36. (Kleinbahnen Barmen Ronsdorf—Remscheid m. Abzw. n. 
Solingen und Elberfeld— Cronenberg —Sudberg m. Abzw. n. 
Remscheid.) 

Barmen. °% 11. Barmer Straßenbahnen. 

Cleferstr. 36. (Barmer Straßenbahn einschl. Straßenbahn Barmen—Hidding- 


hausen und nebenbahniihnliche Kleinbahn Barmen—Loh— 
Schlachthof — Hatzfeld, Straßenbahn Barmen — Schwelm— 


Milspe.) 
Berlin N.W. 52. DP +12. Aktiengesellschaft Osthavelländische Kreisbahnen. 
Spenerstr. II. (Kleinbahnen: Nauen — Ketzin, Nauen — Velten m. Abzw. 


Bötzow— Spandau, Brandenburg— Röthehof m. Abzw. Roskow— 
Brandenburg Altstadt.) 
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Januar 1917. 


Berlin W. 9. Au. D YF°*13. Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft, A.-G. 


Linkstr. 19. 


Berlin N.W. 40. 


Friedrich Karl-Ufer 2—4. 


Berlin W. 9. A 
Köthener Str. 40,41. 


Berlin S. W. 68. 


Hollmannstr. 34. 


Berlin W. 10. 
Matthäikirchstr. 20/21. 


Berlin S.W. 11. A 
Großbeerenstr. 88/80. 


Berlin W. 62. 
Kleiststr. 29. - 


Berlin S.W. 11. 
Bernburgerstr. 15/16. 


Berlin W. 35. 


Potsdamerstr. 28. 


Berlin. 

Postadresse: 
Oberschöneweide bei 
Berlin, Nalepastr. 52. 


Berlin W. 9. A 
Leipziger Platz 14. 


Berlin W. 35. 
Karlsbad 16. 


Berlin W. 9. 


Köthenerstr. 12 


(Westpreußische Kleinbahn, Neuteich-Liessauer Kleinbahnnetz, 
Alt Landsberger Kleinbahn, Riesengebirgsbahn, Kleinbahn 
Gr. Peterwitz—Katscher, Breslau-Trebnitz-Prausnitzer Klein- 
bahn, Trachenberg-Militscher Kreisbahn, Dessau-Radegast- 
Cöthener Bahn, Kleinbahn Gießen—Bieber, Nassautsche Klein- 
bahnen, elektrische Kleinbahn im Mansfelder Bergrevier, 
Aschersleben-Schnetidlingen-Nienhagener Kleinbahn, Kleinbahn 
Philippsheim—Binsfeld, Straßenbahn Eltville Schlangenbad.) 


14. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. 


(Stadtbahn Halle (Saale), elektrische Kleinbahn Emden—Emden 
Außenhafen, Straßenbahnen Halle—Merseburg und Hildes- 
heim.) 


15. Allgemeine Lokal- und Straßenbahn-Geselischaft. 


(Straßenbahnen in Bromberg, Duisburg, Frankfurt (Oder), Gör- 
litz, Kiel, Hörder Kreisbahnen und Drachenfelsbahn.) 


16. Berliner elektrische Straßenbahnen Akt Ces, 


+ 17. Brandenburgische Provinzialverwaltung, Eisenbahn- 


abteilung. 

(Jüterbog — Luckenwalder Kreiskleinbahnen: Görsdorf— 
Dahme Jũterbog und Hohenseefeld— Luckenwalde, Buckower 
Kleinbahn, Weststernberger Kreiskleinbahn, Müncheberger 
Kleinbahn, Strausberger Kleinbahn, Kleinbahn Fürstenwalde— 
Golzow— Wriezen [Oderbruchbahn], Lehniner Kleinbahn und 
Beeskow-Fürstenwalder Kreisbahn.) 


Lë 18. Centralverwaltung für Sekundärbahnen SASTEMAND 


Bachstein. 
(Kleinbahn Landeshut (Schles.)—Albendorf [Zieder Ee sl 


+* 19. Otto Conrad Eisenbahnbau- und Tiefbaugeschäft. 


(Kleinbahn Kohlfurt—Rothwasser.) 


+* 20. Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft (Akt.-Ges.) 


zu Berlin. 
(Kleinbahn Voldagsen— Duingen Delligsen.) 


7°*21. Eisenbahnbau- Gesellschaft Becker & Co., G. m. b. H. 


(Königswusterhausen-Mittenwalde-Töpchiner Kleinbahn, Klein- 
bahn Kreuz — Schloppe— Deutsch-Krone, Lübben — Cottbuser 
Kreisbahnen, Kleinbahn Friedebery — Flinsberg, [Isergebirys- 
bahn], Kleinbahn Zajonskowo— Neumark (Westpr.), Kleinbahn 
von Beuthen (Oberschl.) nach Miechowitz, Neuwieder Kreis- 
bahnen, Kreuznacher Straßen- und Vorortbahnen und Straßen- 
bahnen des Kreises Saarlouis.) (Die Eisenbahnbau-Gesellschaft 
Becker & Co. gehört nur mit den 4 letztgenannten Bahnen dem 
Fahrkartenverein an.) 


° 22. Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen, 


G. m. b. H. 
(Berliner Ostbahnen.) 


° 23. Große Berliner Straßenbahn. 


(Zugleich für die Südliche Berliner Vorortbahn, Westliche 
Berliner Vorortbahn, Nordöstliche Berliner Vorortbahn und 
die Berlin-Charlottenburger Straßenbahn.) 


+* 24. Hanauer Kleinbahn-Gesellschaft, Akt.-Ges. 


25; Hochbahngesellschaft. [Gesellschaft für elektrische 


Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin.] 

(Elektrische Hoch- und Untergrundbahn: vom Bahnhof Nord- 
ring n. d. Wilhelmplatz [Charlottenburg] mit den Abzwei- 
gungen Gleisdreieck— Warschauer Brücke, Nollendorfplatz — 


— — — 
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Berlin W. 10. 
Viktoriastr. 18. 


Berlin N.W. 7. 
Neue Wilhelmstr. 1. 


D 


Berlin W. 35. 
Potsdamerstr. 28. 


Berlin C. 2. 
Poststr. 131. 


Berlin W. 35. 
Karlsbad 12/13. 
Berlin-Schöneberg. 
Herbertstr. 4. 


Bielefeld. 


Bingen (Rhein). 

Postadresse: 
Büdesheim (Kreis 
Bingen). 


Bleckede. 


Bochum. 
Hernerstr. 29. 
Postadresse: 
Essen, Yorkstr. 3. 


Bohmte. 


Bonn. 
Cölnstr. 80. 


Brandenburg (Havel). 


Braunschweig. 


Braunschweig. 
Geysostr. 15. 


Bremen. C 


Hauptstraße [Schöneberger Bahn], Wittenbergplatz—Nürn- 
berger Platz u. Nürnberger Platz—Thielplatz [Wilmersdorf- 
Dahlemer Bahn], Wittenbergplatz—Uhlandstraße, Bismarck- 
straße—Reichskanzlerplatz— Stadion; Elektrische Straßenbahn: 
Warschauer Brücke—Wagnerplatz Lichtenbergl.) 


T* 26. Kreisausschuß des Kreises Teltow. 
(Elektrische Straßenbahnen Lichterfelde —Steglitz— Lankwitz 
— Südende — Mariendorf, Lichterfelde — Seehof — Teltow — 
Stahnsdorf— Machnower Schleuse, Steglitz Dahlem Grune- 
wald, Alt Glienicke [Kirche Bahnhof Adlershof—Alt Glienicke 
und Teltower Industriebahn [vom Staatsbahnhof Teltow nach 
dem Hafen Teltou:)].) 


+27. Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 
(Kleinbahnen Dt. Krone — Virchow, Neustadt — Prüssau, 
Putzig—Krockow, Cüstrin— Hammer, Strausberg-Herzfelde, 
Chottschow— Garzigar, Gostyner Kreisbahn, Goldbeck— Werben, 
Halle-Hettstedt, Eulengebirgsbahn, Kleinbahn Jauer—Maltsch, 
Görlitzer Kreisbahn, Kleinbahnen Bunzlau— Neudorf, Bunzlau 
—Modlau und Guttentag— Vossowska, Frankenstein-Münster- 
berg-Nimptscher Kreisbahn, Ohlauer Kleinbahn, Neißer Kreis- 
bahn, Kleinbahn Grünberg—Sprottau, Göttinger Kleinbahn, 
Alsener Kreisbahnen, Kiel-Schönberger Eisenbahn, Ratzeburger 
Kleinbahn, Boizenburger Stadt- und Hafenbahn, Kleinbahnen 
Kirchbarkau Preetz — Lütjenburg, Kiel—Segeberg.) 


+” 28. Lothringische Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 
(Elektrische Nebenbahnen von Diedenhofen nach Fentsch, 
von Diedenhofen [St. Franz] nach Niederjeutz und von No- 
reant nach Gorze, 


° 29. Stadtgemeinde Berlin. 
(Städtische Straßenbahnen.) 

7 30. Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft. 
(Kleinbahnen Polkwitz— Raudten und Marienborn—Beendorf.) 


7” 31. Aktiengesellschaft tür Bahnen und Tiefbauten. 
(Kleinbahn Selters Hachenburg.) 


32. Stadtgemeinde Bielefeld. 
(Städtische Straßenbahn.) 


** 33. Akt.-Ges. Binger Nebenbahnen. 
(Bingen—Bingerbrück, e e e ) 


* 34. Kreis Bleckede. 
(Bleckeder Kreisbahn.) 


°* 35. Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahnen. 


+ 36. Wittlager Kreisbahn. 


F°*37. Stadtgemeinde Bonn. 
(Städtische Straßenbahnen Bonn, Straßenbahn Bonn—Godes- 
berg—Mehlem und Äleinbahnen der Kreise Bonn Stadt, Bonn 
Land und des Siegkreises.) 


°* 38. Stadtgemeinde Brandenburg (Havel). 
(Städtische Straßenbahn und Straßenbahn von Brandenburg 
nach Plaue [Havel).) 


"P 39. Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in Braunschweig. 
T* 40. Oschersleben - Schöninger Eisenbahn- Gesellschaft 
Akt.-Ges. | 
41. Bremer Straßenbahn. 
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Bremerhaven. 
Kirchenstr. 7. 


Breslau-Gräbschen. B 


Breslau. 
Bahnhof Steinstr. 71/73. 


Burg b. Magdeburg. 


Calbe (Milde). 


Cassel- Wilhelmshöhe. 
Cassel- Wilhelmshöhe 
Colle. 


Colle. 

Chemnitz. 

Verwaltung und Post- 
adresse: Chemnitz- 


Kappel, Zwickauer- 
straße 164. 


Cleve. 
Brienerstr. 5. 


Coblenz. 
Colmar (Els.). 


Cöln (Rhein). B 


Direktion: 
Weißbüttengasse 35/43. 


Cöln (Rhein). 
Kaiser Wilhelm-Ring 33. 


Cöln-Mülheim (Rhein). 


Cöpenick. 


Crefeld. 
Kronprinzenstr. 192. 


Crefeld. 


Danzig-Langfuhr. 
Darmstadt. 


42. 


° 43. 
944. 


+* 45. 


+* 46. 


47. 
+t 48. 
+49. 
+ 50. 
9 51. 


8 


53. 
54. 


171 55. 


7°* 56. 


SE * 57. 


58. 


59. 
+* 60. 


61. 
T* *62. 


Bremerhavener Straßenbahn. 


Elektrische Straßenbahn Breslau. 


Stadtgemeinde Breslau. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Kreisausschuß des Kreises Jerichow L 

(Kleinbahnen Ihlekanal— Burg- Ziesar, Burg—Stegelitz—Gr. 
Lübars, Magdeburgerforth — Altengrabow—Gr. Lübars 
Loburg Gommern.) 


Kleinbahn - Akt. - Ges. Bismark — Gardelegen — Wit- 
tingen. 

Große Casseler Straßenbahn-Akt.-Ges. 
Herkulesbahn Akt.-Ges. 

Kleinbahn Celle - Soltau, Celle—Munster, G. m. b. H. 
Kleinbahn Celle—Wittingen, Akt.-Ges. 


Stadtgemeinde Chemnitz. 
(Städtische Straßenbahnen.) 


Clever Straßenbahn G. m. b. H. 


Coblenzer Straßenbahn-Gesellschaft. 


Stadtgemeinde Colmar. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Stadtgemeinde Cöln. 

(Städtische Straßenbahnen in Cöln und von Cöln-Müngers- 
dorf nach Weiden-Lövenich, Kleinbahnen von Kalk nach 
RathsHeumar, von Cöln nach Berg. Gladbach, von Kalk nach 
Bensberg, von Cöln»Deutz nach Zündorf, Werftbahnen Cöln- 
Mülheim.) | 
Westdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Kleinbahn Wermelskirchen — Remscheid, Halbach — Rem- 
scheider Talsperre, Burg—Krahenhöhe, Kreuznacher Klein- 
bahnen, Kleinbahn Neheim— Husten - Sundern, Geilenkirchener 
Kreisbahnen, Euskirchener Kreisbahnen, Kleinbahn Engels- 
kirchen— Marienheide, Dürener Kreisbahnen [teilweise Straßen- 
bahnen], Jülicher Kreisbahn.) 


Mülheimer Kleinbahnen, Akt.-Ges. 

(Straßenbahnen in Cöln-Mülheim, v. Cöln-Mülheim n. Opladen 
u. v. Cöln-Mülheim n. Dünnewald, Kleinbahn Schlebusch Ort— 
Bahnhof.) 


Stadtgemeinde Cöpenick. 

(Städtische Straßenbahn Cöpenick [Straßenbahnen in Cöpe- 
nick, Friedrichshagen, Mahlsdorf -[Ostbahn]), Grünau und 
Adlershofl.) 


Crefelder Straßenbahn Akt.-Ges. 


Stadtgemeinde Crefeld. 
(Kleinbahn Hafen—Crefeld.) 


Danziger Elektrische Straßenbahn Akt.-Ges. 


Hessische Eisenbahn-Akt.-Ges. 
(Elektrische Straßenbahn Darmstadt und Darmstädter Vorort- 
bahnen.) 
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Darmstadt. 


Dessau. 
Heidestr. 57. 


Dortmund. 
Dortmund. 


Dresden. 
Lüttichaustr. 14. 


Dresden. 
Altmarkt 1. 


Düren (Rheinland). 


Düsseldorf. 
Uhlandstr. Nr. 9. 


Düsseldorf. 


Theaterstr. 5. 


Düsseldorf. 


Löwehaus. 


Düsseldorf. 
Rathaus. 


Duisburg. 


Duisburg-Meiderich. 
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9 69, 
+*70. 


7271: 


472. 


7:13; 


74. 
. 


Gartsträuchenerstr. 56. 


Durlach. 
Eberswalde. 


Eckernförde. 


Elberfeld. 


Adersstr. 20. 


Elberfeld- Westende. E 


Elbing. 
Ellrich (Harz). 
Emden. 
Erfurt. 


Magdeburgerstr. 38. 


° 76. 
TEIL 


+* 78. 


74 79. 


o g0. 
9 81. 
+* 82. 
++ 83, 
o g4, 


Zeitschrift 


Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. fur WC en 


Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Essener Straßenbahnen, Nerobergbahn [Wiesbaden], Wies- 
badener elektrische Straßenbahnen einschl. Dotzheim — Wies- 
baden Bierstadt, Mainzer Vorortbahnen.) 


Dessauer Straßenbahn-Gesellschaft, Akt.-Ges.. 


Dortmunder Straßenbahnen G. m. b. H. 


Stadtgemeinde Dortmund. 
(Dortmunder Kleinbahn.) 


Elektra, Akt.-Ges. 
(Elektrische Straßenbahn in Schandau.) 


Stadtgemeinde Dresden. 

(Städtische Straßenbahn mit Bergschwebebahn Loschwitz und 
Drahtseilbahn Loschwitg— Weißer Hirsch. Zugleich für die 
staatlichen Linien Mickten — Kötzschenbroda, Plauen — Coß- 
mannsdorf, Cottä—Cossebaude, Arsenal—Klotzsche—Hellerau, 
die Verbindungsstrecke Bühlau—Weißig sowie die Ge- 
meindeverbandslinie Loschwitz—Pillnitz.) 


Dürener Dampfstraßenbahn Akt.-Ges. 


Bahn- u.Elektrizitäts-Treuhand-Gesellschaft G. m. b. H. 
(Nebenbahn Püttlingen— Farschweiler.) 


Rheinische Bahn-Gesellschaft. 

(Elektrische Kleinbahnen Düsseldorf—Crefeld, Oberkassel— 
Neuß, Diüsseldorf—Benrath— Hilden Haan—Vohwinkel mit 
Abzweigung Hilden—Ohligs, Straßenbahn Haus Meer Ür- 
dingen—Kaldenhausen —Mörs.) 

Rheinisch-Westfälisches Elektrizitätswerk Essen. 
(Kleinbahnen Langenfeld—Monheim—Hitdorf, Stegburg— 
Zündorf, Wesel—Rees—Emmerich und Opladen—Lützen- 
kirchen, Reeser Anschlußbahn, Straßenbalın Opladen—Ohligs, 
Solinger Stadtbahn, Solinger Kreisbahn.) 

Stadtgemeinde Düsseldorf. 

(Straßenbahnen der Stadt Düsseldorf im Stadtbezirk Düssel- 
dorf und von Düsseldorf nach Ratingen.) 


Düsseldorf-Duisburger Kleinbahn, G. m. b. H. 


Kreis Ruhrorter Straßenbahn, Akt.-Ges. 
(Kreis Ruhrorter Straßenbahn und Straßenbahn Meiderich — 
Neumühl—Dinslaken—Walsum.) 


Akt.-Ges. Drahtseilbahn Durlach— Turmberg. 


Städtisches Elektrizitätswerk und Straßenbahn Ebers- 
walde. 


Kreisausschuß des Kreises Eckernförde. 
(Kleinbahn Eckernförde—Owschlag.) 


Bergische Kleinbahnen. 

(Straßenbahnen in der Stadt Elberfeld, Strabenbahnen Langen- 
berg — Steele — Nierenhof—Hattingen, Elberfeld — Itonsdorf, 
Elberfeld — Neviges — Langenberg mit Abzweigung Neviges 
— Velbert - Werden, Kleinbahn Velbert— Heiligenhaus—Hösxel.) 


Elektrische Straßenbahn Barmen — Elberfeld. 
Elbinger Straßenbahn, G. m. b. H. 
Kleinbahn Akt.-Ges. Ellrich—Zorge. 
Kreisbahn Emden - Pewsum — Greetsiel. 
Erfurter Elektrische Straßenbahn. 
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Flensburg. D +7*85. Kreisausschuß des Landkreises Flensburg. 
(Kleinbahnen Flensburg Kappeln und Flensbury— Satrup— 
Rundhof.) 

Flensburg. 86. Stadtgemeinde Flensburg. 

Apenraderstr. 22. (Städtische Straßenbahn.) 

Forbach (Lothr.). * 87. Stadtgemeinde Forbach. 


(Städtische Straßenbahn ) 


Frankfurt (Main). D 7°*88. Aktien- Gesellschaft für Bahn-Bau und Betrieb. 

Moselstr. 2. (Kleinbahnen Höchst— Königstein, Casse Naumburg, Ebers- 
walde — Schöpfurth, Bremen — Tarmstedt, Bremen [Huch- 
ting / — Thedinghausen, Beuel Großenbusch, Hausdorf— 
Wüstewaltersdorf, Rheinbrohl — Mahlberg. Kaldenkirchen — 
Braucht - bel (bei Brüggen), Bossel Blankenstein, Höxter- 
sche Kleinbahn, Gummersbacher Kleinbahn, Straßenbahn Neu- 
stadt a. d. Haardt— Landau, Schmöckwitz-Grünauer Uferbahn.) 


Frankfurt (Main). °* 89. Elektrizitäts-Akt.-Ges. vormals W. Lahmeyer & Co. 
Taunus-Anlage 6. (Straßenbahn Guben.) 


Frankfurt Main). B 7 90. Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt (Main). 
(Kleinbahn Kirchhain Lundesgrenze.) 


Frankfurt (Main). °*91. Sächsische Überlandbahn-Gesellschaft G. m. b. H. 
Moselstr. 2. (Straßenbahn Hohenstein—Ölsnitz.) 
Frankfurt (Main). E T 92. Stadtgemeinde Frankfurt, städtisches Elektrizitäts- 
Neue Mainzerstr. 21. und Bahn- Amt. 
(Städtische Straßenbahn, städtische Waldbahn.) 
Frankfurt (Main). °* 93. Wilhelmshavener Straßenbahn G. m. b. H. 
Moselstr. 2. 
Freiberg (Sachs.). 94. Stadtgemeinde Freiberg (Sachs.). 
(Städtische Straßenbahn.) 
freiburg (Elbe). +* 95. Kehdinger Kreisbahn. 
(Kleinbahn Stade—Freiburyg—Itzwoerden m. Abzw. n. Bruns- 
hausen.) 
freiburg (Breisgau). °* 96, Stadtgemeinde Freiburg. 
(Städtische Straßenbahn.) 
Friedland (Meckl.). +* 97. Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn, Akt.-Ges. 
+ (Ferdinandshof — Uhlenhorst— Friedland — Dennin— Jarmen, 


Anklam — Uhlenhorst, Gellendin — Dennin, Dennin — Janou:;, 
Anklam — Leopoldshagen, Bresewitz — Zinzow — Rubenow — 
Bornthin, Friedland—Jatzke und Löwitz— Putzar und ver- 
schiedene Abzweigungen.) 


Gelnhausen. +* 98. Bad Orber Kleinbahn, Akt.-Ges. 


Gelnhausen. +* 99. Freigerichter Kleinbahn, Akt.-Ges. 
Genthin. +° 100. Genthiner Kleinbahn-Akt.-Ges. 
Genthin. +* 101. Ziesarer Kleinbahn-Akt.-Ges. 
Gera (Reuß. °* 102, Geraer Elektrizitätswerk und Straßenbahn Akt.-Ges. 
Neue Str. 3. 
Gerthe, Kr. Bochmn. °* 103. Westfälische Straßenbahn, G. m. b. H. 
Gießen. °* 104. Städtisches Elektrizitätswerk und Straßenbahn Gießen. 
Göttingen. °* 105. Stadtgemeinde Göttingen. 
(Städtische Straßenbahn.) 
Gotha. °% 106. Thüringer Elektrizitäts-Lieferungs-Gesellschaft, Akt.“ 
Ges. 
(Straßenbahn Gotha.) 
Graudenz. 107. Stadtgemeinde Graudenz. 


(Städtische Straßenbahn. 
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Hadersleben. 


Hagen (Westf.). 


Wehringhauserstr. 94. 


Halberstadt. 
Halle (Saale). 
Hamborn (Rhein). 
Hamburg. 


Hamburg 37. 


Innocentiastr. 21. 


Hamburg 37. 


Innocentiastr. 21. 


Hamburg. 


Direktion und Postadr.: 
Volksdorf b. Hamburg. 


Hamburg. 


Direktion und Postadr. 
in Altona, Allee 63. 


Hamburg. 
St. Pauli - Landungs- 
brücken. 


Hamburg 33. 
Hellbrookstr. 4. 


Hamburg. 
Falkenried 7. 


Hamm (Westf.). 


Hannover. 
Ihmestr. 7. 


Harpstedt. 
Heide. 


Heidelberg. 


Bergheimerstr. 4. 


Heilbronn 'Neckar). 
Heiligensee (Havel). 
Hennef Sieg). 


Herford. 

Herford. 

Herford (Westf.). 
Herischdorf (Schl.). 
Herne (Westf.). 


+ 108. 
109. 
10. 
3111. 
* 112. 


113. 


Kreis Hadersleben. 
Haderslebener Kreisbahnen.) 


Hagener Straßenbahn Akt.-Ges. 


Stadtgemeinde Halberstadt. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Stadtgemeinde Halle (Saale). 
(Städtische Straßenbahn.) 
Stadtgemeinde Hamborn. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Arnold Clamer & Co. 
(Städtische Straßenbahn Cuxhaven.) 


+*114. Bergedorf-Geesthachter Eisenbahn-Akt.-Ges. 


+115. 


+* 116. 


"117. 


+ 118. 


＋ 119. 


9120. 


(Kleinbahn Ber edorf Geesthacht und Vierländer Eisenbahn 
von Bergedor/- Sud mich Zollenspieker.) 


Billwärder Industriebahn, Akt.-Ges. 
(Kleinbahn von Hamburg-Tiefstack nach Billbrock.) 


Elektrische Kleinbahn Altrahlstedt—Volksdorf, Akt.- 
Ges. 


Hamburg-Altonaer Zentralbahn-Gesellschaft. 


Hamburg-Amerika-Linie [Seebäderdienst]. 
(Sylter Südbahn.) 


Hamburger Hochbahn Akt.-Ges. (Nebenbahn). 


Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg. 


° 121. Stadtgemeinde Hamm (Westf.). 


27122; 


+* 123. 
+* 124. 


"= 125, 


126. 
127. 


17128. 


+* 129. 


(Städtische Straßenbahn.) 
Straßenbahn Hannover. 


Lë 


Kleinbahn Delmenhorst Harpstedt G. m. b. H. 
Kleinbahnkommission des Kreises Norderdith- 


marschen. 

(Kleinbahn Heide— Hennstedt Pahlhude — Wrohm—Telling- 
stedt— zurück nach Heide.) 

Heidelberger Straßen- und Bergbahn-Akt.-Ges. 
(Straßenbahnen: Stadtlinien in Heidelberg. Vorortbahnen: 
Heidelberg—Schlierbach— Neckargemünd, Heidelberg — Wies- 
loch und Rohrbach— Kirchheim. Bergbahnen: Heidelberg 
[Kornmarkt]—Molkenkur und Molkenkur—Königstuhl.) 


Heilbronner Straßenbahnen Akt.-Ges. 
Straßenbahn der Gemeinde Heiligensee (Havel). 


Bröltaler Eisenbahn-Akt.-Ges. 
(Heisterbacher Talbahn.) 


Bielefelder Kreisbahnen. 


+* 130. Herforder Kleinbahn G. m. b. H. 


131. 
32 
133. 


Straßenbahn Minden G. m. b. H. 
Hirschberger Talbahn Akt.-Ges. 
Straßenbahn Herne - Sodingen Castrop. 
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* 134. 


Herten (Westf.). B 


Clemensstr. 2. 


Hohenlimburg (Westf). +* 135. 


Homberg (Niederrhein). °* 136. 
Homburg v. d. H. . 
Homburg v. d. H. 15138. 
Höhestr. 40. 

Hoya (Weser). ＋ 139. 
Jarotschin. Lë 140. 
lena. 2 141. 
Karlsruhe. de 142 
Kattowitz (Oberschl.). T“ 143. 
Königsberg (Preuß). T“ 144. 


Steindammer 
Kirchenplatz 5. 


Königsberg (Preuß.). 
Mühlenberg 2—4. . 


Königswinter. °* 146. 
Köslin. + 147. 
Köslin. ° 148. 
Kosten. * 149. 
Kreischa b. Dresden. °* 150. 
Krotoschin. . 
Lahr (Bad.). +* 152. 


* 145. 


A. 


Vestische Kleinbahnen G. m. b. H. 

(Straßenbahnen Recklinghausen — Herten Wanne, Herten — 
Buer, Recklinghausen—Suderwich— Datteln, Horst Gladbeck 
Bottrop Osterfeld, Bottrop Boyer Prosper II, Reckling- 
hausen — Erkenschwick — Datteln, Recklinghausen — Sinsen —. 
Hüls, Recklinghausen Süd—Röllinghausen.) 


Hohenlimburger Kleinbahn-Gesellschaft. 
Alb. v. Bhf. Hohenlimburg in das Nahmertal.) 


Straßenbahn-Gesellschaft Homberg, G. m. b. H. 


(Straßenbahn Friemersheim—Homberg—Baerl.) 


Elektrizitätswerk Homburg v. d. H., Akt.-Ges. 
(Straßenbahn Homburg v. d. H.) 


Frankfurter Lokalbahn Akt.-Ges. 
(Kleinbahnen Heddernheim — Oberursel — Hohemark 
Heddernhein—Homburg v. d. H.) 


Kleinbahngesellschaft Hoya —Syke — Asendorf. 


und 


Jarotschiner Kreisbahn. 


Jenaer Elektrizitätswerk Akt.-Ges. 
(Jenaer Straßenbahn.) 


Stadtgemeinde Karlsruhe, Städtisches Bahnamt. 
(Städtische Straßenbahn und Karlsruher Lokalbahnen.) 


Schlesische Kleinbahn Akt.-Ges. 

(Elektrische Kleinbahnen: Gleiwitz Stautsbahnhof—Gleiwitz 
Infunteriekaserne, Gleiwitz—Königshütte, Beuthen Di. Pie- 
kar, Beuthen Königshütle—Kattowitz, Kattowitz—Laurahütte, 
Kattowitz— Myslowitz, Königshütte—Laurahütte, Beuthen 
Zabrze, Beuthen — Antonienhütte — Königshütte, Beuthen 
Schwientochlowitz—Kattowitz, Beuthen—Schlesiengrube—Li- 
pine, Königshütte— Bismarckhütte. Kattowitz—Südpark Katto- 
witz. Dampfbetrieb: Gleiwitz— Rauden—Plania mit Abzwei- 
gung nach Nieder Wilcza.) 

Ostdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Samlandbahn, Fischhausener Kreisbahn, Memeler Kleinbahn, 
Wöterkeim— Schippenbeiler Kleinbahn, Kleinbahn Tiharau— 
Creuzburg, Rastenburg—Sensburg—Loetzener Kleinbahnen, 
Wehlau— Friedländer Kreisbahnen, Königsberger Kleinbahn, 
Haffuferbalhn, Insterburger Kleinbahnen, Pillkaller Klein- 
bahnen, Oletzkoer Kleinbahnen, Lycker Kleinbahnen, Klein- 
bahn Culmsee—Melno, Marienwerder Kleinbahnen, Kleinbahn 
Hardenberg— Neuenburg, Stadtbahn Briesen, Memeler Straßen- 
bahn.) i 
Elektrizitätswerk und Straßenbahn Königsberg, Akt.- 


Ges. 

Petersberger Zahnradbahn-Gesellschaft. | 
Aktien-Gesellschaft der vereinigten Kleinbahnen der 
Kreise Köslin—Bublitz-—- Belgard. 


Stadtgemeinde Köslin. 
(Straßenbahn Köslin—Güdenhagen—Großmöllen - Nest [Kös- 
liner Stadt- und Strandbahn].) 


Kostener Kreisbahn. 


Lockwitztalbahn. 
(Straßenbahn Niedersedlitz— Kreischa.) 


Kleinbahn Krotoschin—Pleschen. 


Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft. 
(Nebenbahn Rhein—Lahr—Seelhach. ) 
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Landsberg (Warthe). 


‚Landshut (Bayern). 


‚Leipzig. 

Bosestr. 2. 
Leipzig. 
Thomasring 13. 
Leipzig. 
Wittenbergerstr. 4. 
Letmathe (Westr.). 


Leuben bei Dresden. 


‚Leverkusen 

bei Cöln (Rhein). 
Liegnitz. 

‚Lintfort (Kr. Moers). 
Mörser Str. 100. 
Ludwigshafen (Rn.). 


Lübeck. 


Roeckstr. 49a 
Magdeburg. 
Magdeburg-Südost. 
Alt-Westerhüsen 34. 


Mainz. 
Rheinallee 137. 


‚Mannheim. 
Max-Josef-Str. 1. 


Mannheim. E 


Marburg. 
Meißen. 
Merzig. 
Mettmann. 


Bismarckstr 53. 
Metz. 

Milspe (Westf). 
Minden (Westf). 


Mörs (Rheinland). 


Mörs. 
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geb KG? 


154 


"s55 


°* 156 


°% 157. 


+°*158, 


°* 159 


* 160. 


°* 161. 


°* 162 


°* 163 


°* 164. 


°* 165. 
° 166. 


°* 167. 


5168. 


°* 169, 


170. 


28171 


＋ * 172. 
% 173. 


174. 


°# 175 


+ 176. 
+9 177. 


"178: 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Elektrizitätswerk und Straßenbahn- Aktiengesellschaft 


Landsberg (Warthe). 
(Straßenbahn Landsberg [Warthel.) 


Stadtgemeinde Landshut. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Große Leipziger Straßenbahn. 
Leipziger Außenbahn-Akt.-Ges. 
Leipziger Elektrische Straßenbahn. 


Westfälische Kleinbahnen Akt.-Ges. 

(Straßenbahnen: Hohenlimburg-Letmathe-Iserldhn-- Hemer-— 
Höcklingsen, Hemer—Sundwig—Deilinghofen, Grüne Nach- 
rodt—Einsal u. neb. Kleinb. Westig— Ihmert.) 
Gemeindeverband für die Dresdner Vorortsbahn [Ge- 


meinden Leuben und Kleinzschachwitz]. 
(Dresdner Vorortsbahn: Laubegast—Leuben—Niedersedlitz— 
Kleinzschachwitz.) 


Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer & Co. 
(Kleinbahn Mülheim (Rhein) Leverkusen.) 


Elektrische Straßenbahn Liegnitz. 
Straßenbahn Mörs— Camp Rheinberg. 


Stadtgemeinde Ludwigshafen. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Freie und Hansestadt Lübeck. 
(Lübecker Straßenbahn.) 


Magdeburger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Magdeburger Vorortbahnen, Akt.-Ges. 


Stadtgemeinde Mainz. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft, Akt.-Ges. 
(Straßenbahnen Schwetzingen — Ketsch und Neckarau— 
Rheinau.) 

Stadtgemeinde Mannheim. 


(Städtische Straßenbahn.) 
Elektrizitätswerk und Straßenbahn der Stadt Marburg. 


Meißener Straßenbahn-Akt.-Ges. 
Kleinbahn Merzig Büschfeld, G. m. b. H. 
Kreis Mettmanner Straßenbahnen, G. m. b. H. 


Stadtgemeinde Metz. 

(Städtische Straßenbahn.) 

Elektrische Straßenbahn Gevelsberg— Mühlinghausen 
(Milspe) —Vörde. 

Mindener Kreisbahnen. 

(Kleinbahn Minden—Uchte und Minden— Lübbecke, 

Kreis Mörs. 

(Mörser Kreisbahn.) 


Straßenbahn Mörs— Homberg, G. m. b. H. 


(Zugleich für die Straßenbahn Homberg—Duisburg-Ruhrort.) 
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Januar 1917. 


Mülhausen (Els.). 
Mülheim (Ruhr). 


München. C 
M.-Gladbach. 


Münster (Westf.). 
Albersloher Weg 31. 


Münster (Westf.). 
Fürstenbergstr. 15. 


Neuhaldensleben. 
Neunkirchen (Saar). 


Nürnberg. 
4 


Nürnberg. 


Nürnberg. ` C 


Fürtherstr. 150. 
Oberhausen (Rhld.). 


Oberstein. 
Offenbach (Main). 


Opalenitza. 
Reg.-Bez. Posen. 


Osnabrück. 
Osnabrück. 


Osterode (Harz). 


Paderborn. 
Tegelweg 37. 


Perleberg. 


Pforzheim. 


°% 179. Mülhauser Straßenbahn Akt.-Ges. 

°% 180. Stadtgemeinde Mülheim (Ruhr). 
(Städtische Straßenbahn.) 

° 181. Stadtgemeinde München. 
(Städtische Straßenbahnen.) 


182. Stadtgemeinde M.-Gladbach. 
(Städtische Straßenbahn und vereinigte Städtebahn M.-Glad- 
bach—Viersen— Dülken und Viersen—Süchteln.) 


183. Städtische Betriebsverwaltung, Abteilung Straßenbahn. 


4184. Westfälische Provinzial- Verwaltung, Kleinbahn-Ab- 


teilung. 
(Kleinbahnen Steinnelle Medebach, Haspe — Vörde—Brecker- 
feld und Weidenau—Deuz, Straßenbahn Unna Kamen — 
Werne.) 


+* 185. Kleinbahn-Akt.-Ges. Gardelegen — Neuhaldensleben. 


186. Straßenbahn und Elektrizitätswerk der Gemeinde 


Neunkirchen. 
(Straßenbahn Neunkirchen—Wiebelskirchen.) 


+°* 187. Stadtgemeinde Neuß. 


(Städtische Straßenbahn und städtische Hafenbahn.) 


4188. Continentale Gesellschaft für elektrische Unter- 


nehmungen. 
(Straßenbahn Mühlhausen (Thür.), Schwebebahn Barmen— Elber- 
feld—Vohwinkel.) 
°* 189. Elektrizitäts-Akt.-Ges. vorm. Schuckert & Co. 
(Straßenbahnen Nordhausen und Würzburg.) 
r re \ 
°* 190. Stadtgemeinde Nürnberg. 
(Nürnberg-Fürther Straßenbahn.) 
°* 191. Stadtgemeinde Oberhausen. 
(Städtische Straßenbahn.) 


°* 192. Oberstein-Idarer Elektrizitäts-Akt.-Ges. 
(Straßenbahn Oberstein—Idar.) 


°* 193, Stadtgemeinde Offenbach a. Main. 
(Städtische Straßenbahn.) 


194. Opalenitzaer Kleinbahngesellschaft, G. m. b. H. 
(Kleinbahnen Opalenitza— Neustadt b. Posen, Neutomischel— 
Trezionka-Kaiserhof, Rudnik—Sendzin.) 


+* 195. Georgs-Marien-Bergwerks- u. Hüttenverein, Akt.-Ges. 
(Wallückebahn und Kleinbahn Verne Ermelinghof.) 


°* 196. Stadtgemeinde Osnabrück. 
(Städtische Straßenbahn.) 


+* 197. Kreisbahn Osterode—Kreiensen. 


°* 198, Paderborner Elektrizitätswerk und Straßenbahn, Akt.- 
Ges. 


+ 199. Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 

(Ostprignitzer Kreisbahnen: Kleinbahnen Pritzwalk—Putlitz, 
Kyritz—Hoppenrade, Rehfeld—Breddin mit Abzweigungen 
Lindenberg—Pritzwalk und Lindenberg—Kreuzweg, Klein- 
bahn Putlitz—Suckow. Westprignitzer Kreisbahnen: Klein- 
bahnen Perleberg—Hoppenrade, Viesecke—Gloewen, Perleberg 
— Karstädt— Kl. Berge—Perleberg mit Fortsetzung Kl. Berge-- 
Putlitz.) 


°*200. Stadtgemeinde Pforzheim. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Ee 


Pirmasens. 


Plauen (Vogt!.). 


Plettenberg (Westf.). 


Posen. 
Potsdam. 


Prenzlau. 


Rathenow. 


Recklinghausen-Süd. 


Regensburg. 
Augustenstr. 6. 


Reichenstein (Schles.). 


Remscheid. 
Rendsburg. 
Rheydt. 


Riegelsberg 


bei Saarbrücken. 


(Post: Guichenbach.) 
Rostock. 
Rüdesheim (Rh.). 


Saarbrücken 1. 


Hohenzollernstr. 115. 


Saarbrücken 1. 
Hohenzollernstr. 77. 


Saarlouis. 


St. Andreasberg 
(Harz). 


St. Avold (Lothringen). 


Schlawe. 


Schmiegel (Posen). 


Schroda. 


°*201. Städtisches Elektrizitätswerk. 
(Städtische Straßenbahn.) 


°* 202. Sächsische Straßenbahngesellschaft. 
(Straßenbahn in Plauen.) 


+*203. Plettenberger Straßenbahn-Akt.-Ges. 
(Kleinbahn von Plettenberg nach Holthausen und Dankelmert.) 


°* 204. Posener Straßenbahn. 


° 205. Stadtgemeinde Potsdam. 
(Städtische Straßenbahn.) 


206. Kreisausschuß des Kreises Prenzlau. 
(Kleinbahnen Prenzlau — Löcknitz, Prenglau — Strasburg 
(Ukerm.) mit Abzweigung Dedelow — Fürstenwerder und 
Kleinbahn Schönermark—Damme.) 


+ 207. Kreisausschuß des Kreises Westhavelland. 
(Kleinbahn Rathenow—Paulinenaue—Senzke— Nauen.) 


°% 208. Straßenbahn Herne— Recklinghausen. 


°*209. Städtisches Elektrizitätswerk Regensburg. 
(Städtische Straßenbahn.) 


+* 210. Kleinbahn Camenz— Reichenstein. 
(Kleinbahn von Camenz nach Reichenstein und Maifritzdorf.) 
°* 211. Elektrizitätswerk und Straßenbahn der Stadt Rem- 
scheid. 
+*212. Kreisausschuß des Kreises Rendsburg. 
(Kleinbahn des Kreises Rendsburg.) 


°* 213. Stadtgemeinde Rheydt. 
(Städtische Straßenbahn.) 

* 214. Straßenbahn Saarbrücken Riegelsberg Heusweiler 
der Gemeinde Guichenbach. 


% 215. Rostocker Straßenbahn-Aktien-Gesellschaft. 


°* 216. Niederwaldbahn-Gesellschaft. 
(Zahnradbahnen: Rüdesheim (Rh.) — Niederwald [National- 
Denkmal] und Aßmannshausen— Niederwald [Jagdschloß].) 


217. Gesellschaft für Straßenbahnen im Saartal. 


* 218. Saarbrücker Klein- und Straßenbahn-Akt.-Ges. 
(Straßenbahn Saarbrücken — Brebach — Ensheim m. Abzw. 
nach Ormesheim.) 


* 219. Stadtgemeinde Saarlouis. 
(Kleinbahnen Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen und Saar- 
louis— Felsberg.) 


+ 220. St. Andreasberger Kleinbahn G. m. b. H. 


* 221. Stadtgemeinde St. Avold. 
(Städtische Straßenbahn.) 


. T* 222. Kreisbahn Schlawe—Pollnow—Sydow. 


(Schlawe — Pollnow — Sydow — Breitenberg mit Abzweigung 
nach Natzlaff.) 


+ 223. Kreisausschuß des Kreises Schmiegel. 
(Kleinbahn Kriewen—Altboyen—Lubnica und Privatanschluß- 
bahn Lubnica— Ladowice.) 


+* 224. Schrodaer Kreisbahn. 
(Von Glowno über Schroda nach Santomischel m. Abzweigung 
nach Louisenhain, Kruszewnia und Ebenhausen sowie nach 
Kleschewo, Czerleino. Wetterau und Mystki.) 


E 


Schwerin °*225. 
(Mecklenburg). 
Siegen. -F* 226. 


Emilienstr. 8. 


* 
at 


Stadtgemeinde Schwerin. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Siegener Kreisbahn. 
(Kleinbahn Siegen—Klafeld—Geisweid—Buschhütten.) ` 


Siemensstadt b. Berlin. C ° 227. Siemens & Halske, Akt.-Ges. 


Sögel. ＋ 228. 
Soest. + 229. 
Spandau. 

Staßfurt. °* 231. 
Stendal Ost. 

Stettin. ＋* 233. 


Luisenstr. 25. 


Stettin. D 234. 
Stettin. °* 235. 
Oberwiek 86—89. 
Stolp (Pom.). 236. 
Stolp (Pom). + 237. 
Stralsund. 238. 
Straßburg (Els.). DT 239. 
Stuttgart. °* 240. 
Hauptstätterstr. 153. 
Stuttgart. Ze 241. 
Keplerstr. 38. 
Thorn. °* 242. 
Tilsit. 243. 
Trier. 244. 


(Elektrische Straßenbahn Hof (Bayern). 


Hümmlinger Kreisbahn. 
(Dortmund-Emskanal— Werlte.) 


Ruhr-Lippe-Kleinbahnen, Akt.-Ges. 

(Neheim - Hüsten—Ostönnen, Soest— Hovestadt mit Abzw. 
Ostönnen— Werl, Wer Hamm, Hamm — Oestinghausen, Ne- 
heim - Hüsten— Arnsberg, Niederense—Günne— Talsperre.) 


e 230. Stadtgemeinde Spandau. 


(Städtische Straßenbahn und Straßenbahn Spandau—Nonnen- 
damm.) 


Staßfurter Licht- und Kraftwerke, Akt.-Ges. 
(Staßfurter Straßenbahn.) 


+* 232. Kleinbahn-Akt.-Ges. Stendal— Arendsee. 


Kleinbahn - Abteilung des Provinzialverbandes von 


Pommern. 

(Naugarder Kreisbahnen, Pyritzer Kreisbahnen, Greifen- 
hagener Kreisbahnen, Franzburger Kreisbahnen, Franzburger 
Südbahn, Rügensche Kleinbahnen, Demminer Kleinbahnen 
Ost, Demminer Kleinbahnen West, Kleinbahnen: Greifs- 
wald— Wolgast, Greifswald—Jarmen, Anklam—Lassan, Case- 
kow—Pencun—Oder, Randower Kleinbahn, Saatziger Klein- 
bahnen, Regenwalder Kleinbahnen, Greifenberger Kleinbahnen, 
Kolberger Kleinbahnen, Stolpetalbahn.) [Dem Fahrkarten- 
verein gehören an: Rügensche Klbn., Franzburger Kreis- 
‚bahnen, Franzburger Sidbahn, Klbn. Greifswald— Wolgast, 
' Greifswald— Jarmen, Anclam—Lassan.] 


Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 
(Kleinbahn Loilz—Toitz— Rustow.) 


Stettiner Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Stadtgemeinde Stolp (Pom.). 
(Städtische Straßenbahn.) 


Stolper Kreisbahn. 
Elektrizitätswerk u. Straßenbahn Akt.-Ges. Stralsund. 


Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft. 

(Straßenbahnen in Straßburg und Umgebung, Nebenbahnen 
Straßburg — Markolsheim mit Abzw. Boofzheim — Rheinau, 
Straßburg—Truchtersheim, Oberhausbergen—Westhofen, Kehl 
—Biühl, Kehl—Ottenheim mit Abzweigung Altenheim—Offen- ` 
burg und Schwarzach— Rastatt.) 


Stuttgarter Straßenbahnen. 
(Zugleich für die Cannstatter und die Eßlinger Straßenbahnen.) 


Württembergische Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Elektrische Straßenbahn Eningen— Reutlingen - Betzingen 
[Nebenbahn].) 


Elektrizitätswerke Thorn. 
(Straßenbahn Thorn.) 


Elektrizitätswerk und Straßenbahn Tilsit. 


Stadtgemeinde Trier. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Völklingen (Saar). 


Waldenburg (Schles.). 


Wandsbek. 


Wanne (Westf.). 


Bahnhofstr. 10. 


Wellerode. 


Wiesbaden. 
Gerichtsstr. 3. 


Wildbad. 


Winsen (Luhe). 
Wirsitz. 


Wittingen. 
Worms. 


Landwehrstr. 60. 


Wunstorf. 
Znin. 


Zwickau. 
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°*245. Gemeinde Völklingen. 
(Straßenbahn Völklingen—Wehrden—Geislautern—Ludweiler 
—Groß-Rosseln.) 

°* 246. Niederschlesische Elektrizitäts- u. Kleinbahn-Akt.-Ges. 
(Waldenburger Kreisbahn.) 

* 247. Kleinbahnkommission des Kreises Stormarn. 
(Südstormarnsche Kreisbahn.) 


+ 248. Hafenbetriebsgesellschaft Wanne—Herne G. m. b. H. 
(Kleinbahn von den am Rhein-Herne-Kunal gelegenen Häfen 
nach dem Staatsbahnhof Wanne und!den Leadestellen Bochum, 
Wattenscheid, Sodingen und Herne.) 

* 249. Kleinbahn Bettenhausen — Wellerode [Söhrebahn], 
Akt.-Ges. 


°*250. Hecker & Co., G. m. b. H., Bau und Betrieb elek- 
trischer Bahnen. 
(Straßenbahnen Hanau und Kaiserslautern.) 
5251. Stadtgemeinde Wildbad. 
(Städtische Bergbahn.) 
+*252. Kleinbahn Winsen—Evendorf—Hützel G. m. b. H. 
T* 253. Kreisausschuß des Kreises Wirsitz. 
(Wirsitzer Kreisbahnen.) 
+*254. Kleinbahn Wittingen—Öbisfelde G. m. b. H. 


° 255. Stadtgemeinde Worms. 
(Städtische Straßenbahn.) 


+ 256. Steinhuder Meerbahn. 
+*257. Kreis Znin. 


(Kleinbahnen Znin — Biskupin — Schelejewo — Grochowiska 
adlig und Znin — Wienek — Obiecanowo mit Abzweigung 
Wienek— Wola, Kanalbahn Podgorschin— Bialoschewin— Bal- 
schau—Ostrouwce.) 


° 258. Stadtgemeinde Zwickau. 
(Städtische Straßenbahn.) 


Verzeichnis der Mitglieder des Vorstandes und der Ausschüsse 


(nach dem Stande vom 1. Januar 1917). 


(Die in schräger Schrift gedruckten Verwaltungen sind nebenbahncihnliche im Sinne 


* U 10 — 


der Së 4,1 und 8,2 der Satzungen.) 


I. Der Vorstand. 


. Große Berliner Straßenbahn, gleichzeitig als geschäftsführende Verwaltung. 
. Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft, Darmstadt. 

Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft in Hamburg. 

Lenz & Co., G. m. b. H., Berlin. 

. Städtische Straßenbahn Dresden. 


II. Die ständigen Ausschüsse. 


(Die jedesmal unter No. 1 genannten Verwaltungen führen den Vorsitz: 


die unter No. 2 genannten sind deren Stellvertreter.) 


4. für die Vereinssatzungen, das Vereinsorgan und allgemeine Verwaltungs- Angelegen- 


heiten: 


1. Große Berliner Straßenbahn, Berlin. 
2. Stadtgemeinde Düsseldorf. 
3. Allgemeine Lokal- und Straßenbahn-Gesellschaft, Berlin. 
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4. Allgemeine Deutsche Kleinbahn- Gesellschaft, Berlin. 

d. Zentralverwaltung für Sekundärbahnen, Herrm. Bachstein, Berlin. 
6. Große Leipziger Straßenbahn, Leipzig. 

7. Magdeburger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft, Magdeburg. 

8. Provinzialverband von Pommern. 


B. für Bahnbau-, Bahnunterhaltungs- Angelegenheiten und Betriebsmittel: 


1. Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft, Darmstadt. i 
2. Stadtgemeinde Cöln (Rh.). 

3. Elektrische Straßenbahn Breslau, Breslau-Gräbschen. 

4. Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt (Main). 

5. Vestische Kleinbahnen, Herten (Westf.). 

6. Stadtgemeinde Dortmund. 

7. Herr Direktor Stahl, Düsseldorf. 

8. Herr Oberingenieur Busse, Berlin. 


C. für Angelegenheiten der elektrischen Anlagen einschließlich der Krafterzeugungsstellen : 


. Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg. 

. Bremer Straßenbahn, Bremen. 

. Barmer Bergbahn, Akt.-Ges., Barmen. 

. Siemens & Halske, Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 
. Stadtgemeinde München. 

. Stadtgemeinde Nürnberg. 

. Herr Direktor Otto, Berlin. 

Herr Direktor Höfner, Leipzig. 
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L. für Angelegenheiten, die nur nebenbahnähnliche Kleinbahnen betreffen: 


Lene & Co., G. m. b. H., Berlin. 

. Allgemeine Deutsche Nleinbahin- Gesellschaft, Berlin. 

. Aktiengesellschaft Osthavelländische Kreisbahnen, Berlin. 

. Aktiengesellschaft für Bahn- Bau- und Betrieb, Frankfurt (Main). 
. Kreisausschuß des Landkreises Flensburg. 

. Kleinbahn Krotoschin-Pleschen, Krotoschin. 

. Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 

Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft, Straßburg (Elsaß). 
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E. für Angelegenheiten, die nur Straßenbahnen betreffen: 


l. Stadtgemeinde Dresden. 

2. Straßenbahn Hannover, Hannover. 

3. Aachener Kleinbahn-Gesellschaft, Aachen. 

4. Stadtgemeinde Frankfurt (Main). 

5. Elektrische Straßenbahn Barmen-Elberfeld, Elberfeld. 
6. Stadtgemeinde Mannheim. ö l 

1. Herr Direktor Müller, Gerthe (Westf.). 

8. Herr Direktor Dr. Eisig, Chemnitz. 


III. Besondere Ausschüsse. 
. Ausschuß zur Vermittlung des Einkaufs von Materialien (Vermittlungsstelle). 


1. Herr Direktor Stahl, Düsseldorf, Erkrather Str. 30 — Vorsitzender. 


2 „ 1 Petersen, Aachen — stellvertretender Vorsitzender. 
3. „ S Battes, Hannover. 

4. n 5 Loewit, Mannheim. Beisitzer. 

9%. » Oberingenieur Busse, Berlin. 
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Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- B. die Tageszeiten: 


genossenschaft. ; 
vormittags zwischen | 
1. Zusammenstellung der im Monat November 12-6 Uhr. . . 56 ( 64) 1) Fälle, 
1916 . . Betriebs- vormittags zwischen 


` _ 6—12 Ur. . . 226 (195) a 
Im Monat November 1916 sind 665 Un- 


fälle angemeldet worden, und zwar 4 Un- wer zwischen 242 (208) 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, = Ve Sëch v» 
dagegen 661 Unfälle aus dem Jahre 1916 nachmittags zwischen 


gegenüber 600 Unfällen im Vorjahre. 6—12 Uhr. . . . 130 (126) » 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen ohne besondere An- | 
verursachten die erlittenen Verletzungen gade . . 11 (7) v 
in 10 ( 2) 1) Fällen den Tod des Verun- zusammen . . . 665 (600) Fälle. 

glückten, | 

in 655 (598) Fällen die Erwerbsunfähig- C. die Gefahrklasse: 

keit des Verunglückten, 1 544 (489) 1), 

zus. 665 (600) Fälle. 2 19 (18), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 —( 1) 
sich auf: i , 2) 
A. die Wochentage: = E 
Sonntag oa un, lan) 8 97 (83). 
Montag 115 (80), 6 = (=) 
Dienstag . er 98 (110), 7 2 (6), 
Mittwoch. . . 2 90 (97), 8 3( 1), 
Donnerstag . Be 82 (91), r 
Freitags 99 (97), 10 „ 
Sonnabend . . . . . . 106 (77), . i 
unbekannte Tage GI 1, (Straßengänger) . . . . . — (), 
zusammen . . . 665 (600). zusammen . . . 665 (600). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat November 1916. 


Aus dem Monat November 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. November 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1239 (1033) 1) Unfälle. 
Im Monat November 1916 wurden gemeldet 665 ( 600) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 1904 (1633) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
F 8 S e.. o. 487 (453) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 54 ( 59) 

3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 31 ( 30) 

4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . .. 222 200.0. — (—) 


zusammen . . 572 ( 542) Unfälle. 


Am 30. November 1916 blieben somit unerledi get 1332 (1091) Unfälle. 

8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat November 1916 folgende 
Veränderungen: 

Der Vortrag betrug am 31. Oktober 1916 1395 665,41 M (1 184 034,38 M) 1). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld. 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 
Freiwillige Leistungen 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
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Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
erstmalig festgesetzt. . 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 


Summe des Zugangs 


Kosten des Heilverfahrens 


Kar- und Verpflegungs- 
kosten 
Fürsorge für Verletzte 


innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Verletztenrente: 

Rentenherabsetzung. . 
Rentenentziehung . . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
haus 
andere Ursachen 


Seite 


Zugang: 
4 985,89 M ( 3047,88 M), 


298,52 „ ( 432,69 „), 
8 340,06 „ ( 3261,53 „), 
525,15 „ ( 381,72 „), 
818,48 „ ( 1147,60 „), 
167,50 „ ( 43,74 „), 
6 145,69 „ ( 5928,70 „), 
5 256,05 „ (5 128,37 „), 
418,79 „ ( 441,11 „), 
336,31 „ ( 196,68 „), 
134,88 „ ( 127,61 „), 
289,17 „ ( 219,30 „), 
507, 85 nm ( 390,63 77 ). 
152,31, — wl 
121,04 „ ( 202,39 „), 
236,88 5 ( 81,31 u) 
304,65 „ ( 375,73 „), 
105,95 „ (64,44 „), 


29 145,17 M (21 471,13 M). 


Abgang: 
6, M 600 M), 
— 1 ( 13,50 5). 
13,50 n ( SG 5) 
877,80 „ ( 130,95 „). 
134,45 „ ( 13410 „), 
620,20 „ ( 374,40 „), 
21.35 „ ( 8745 „), 


813,70 „ ( 1082,82 „), 
2487,00 M ( 1829,22 M) 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Übertrag 2487,00 M ( 1829,22 M), 


Zeitschrift 
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1 395 665,41 M (1 184 034,38 M) 1). 


Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod — „ (234,20 „). 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 22,75 „ — ech 
andere Ursachen 105,58 „ ( 65,40 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: | 
andere Ursachen 282,85 „ ( 163,59 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
andere Ursachen — „ (174.85 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 253,36 „ (80, 38 „). 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 219,55 „ ( 359.50 „), 
Summe des Abgangs . 3 371,09 M (2 707, 14 M). 
Zugangssumme . . . 29 145, 17 M (21 471,43 M). 
Abgangssumme . . 3371,09 „ ( 2707,14 „). 
Verbleibt Zugang 25 774,08 M ( 18 764,29 M). 


Darin sind enthalten 1131,65 M (1619,81 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe vonn 


ne 1131,65 „( 1619,81 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


30. November 19100000. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


T. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


P. 34 562/20 i. Blockeinrichtung für führer- 
lose elektrische Bahnen. — J. Pohlig 
A.-G., Cöln-Zollstock, und Georg Schön- M. 
born, Cöln. 

B. 81 005/20 J. Stromabnehmer mit mehreren 
Abnehmerorganen. — Bergmann-Elek- 
trizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

W. 45 962/20 1. Gruppenschalter zur Steue- 
rung elektrischer Vorrichtungen, insbe- 
sondere für elektrisch angetriebene Fahr. 
zeuge. — Westinghouse Electric Com- W. 


—— 


A. 


pany Limited, London. 


B. 80 596/20 1. Zahnradhilfsantrieb für elek- 
trische Bahnen zur Unterstützung des 


. . . 1422 571,14 M (1 204 418,48 M). 


Adhäsionsantriebes. — Bergmann-Elek- 
trizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 


20 387/20 j. Zugsicherungseinrichtung, 
bei der durch ein auf der Strecke befind- 
liches pulsierendes Magnetfeld auf dem 
Zuge für das Signal „Freie Fahrt“ ein 
hörbares Zeichen gegeben wird. — Ar- 
thur Thompson, Withington, Manches- 
ter Engl.) 


58 771/201. Verriegelungsanordnung für 
die Steuerung von Wechselstrommotoren, 
besonders elektrischer Bahnen. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon (Schweiz). 


27 952/20i. Stellvorrichtung für drei- 
stellige Signale mit einem Motor. — All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Ber- 
lin. 

48 226/20i. Fernsprecheinrichtung für 
fahrende Züge. — Viktor Gabriel Wer- 
ner und Karl Hjalmar Warfvinge, Stock- 
holm. 
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W. 48 247%0 i. Fernsprecheinrichtung für 
fahrende Züge. — Viktor Gabriel Wer- 
ner und Karl Hjalmar Warfvinge, Stock- 
holm. 

B. 81 815/201. Einrichtung bei elektrischen 
Fahrzeugen zur Stromzuführung mittels 
ortsfester Stromgeber. Bergmann- ` 
Elektrizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

A. 27 938/201. Bremsschaltung für elek- 
trisch betriebene Fahrzeuge mit Kurz- 


schluß- und Frischstrombremsung. — 
Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. 


. 18417220 1. Vorrichtung zur Übertragung 
des elektrischen Stromes von an Flüssen 
oder Kanälen entlang geführten Leitun- 
gen auf elektrisch zu betreibende Schiffe. 
— Adolph Vogt, Bonn. 


1. Bau. 


F. 40 294 19 a. Gleisrückmaschine mit einem 
auf einem Wagen gelagerten doppelar- 
migen Hebel. C. B. Hermann 
Fritzsche, Lübeck. 


Erteilungen. 
Betrieb. 


295 579. Einrichtung zur Reihen Parallel. 
schaltung von Motoren, insbesondere 
Bahnmotoren, mit Reglung durch Feld- 
schwächung. — Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

299 778. Nachstellvorrichtung für Eisen- 
bahnbremsen. — Dr. Knut Anton Beck- 
man, Stockholm. 

295 43. Umschaltvorrichtung für Ver- 
bundbremsen. — Knorr-Bremse, Akt. - 
Ges., Berlin-Lichtenberg. 

295 759. Anordnung der Kopfquerträger an 
Drehscheiben und Schiebebühnen. 
Rheiner Maschinenfabrik Windhoff, A.- 
G., Rheine. 

295 744. Einrichtung zur Steuerung von 
Elektromotoren, insbesondere für Bahn- 
oder Kranbetriebe, in Abhängigkeit vom 
Motorstrom. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft. Berlin. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 191 044. — Waldo Duane Trow, 
Kalispell, Staat Montana. 


Schienenschwelle. 


Die Schwelle besteht aus zwei Beton- 
blöcken a, die durch Metalleinlagen verstärkt 


sind. Die Metalleinlagen kommen an den | 


| 


| 
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einander gegenüberliegenden Enden der 
Blöcke aus diesen heraus und sind durch 
die vorstehenden Teile fest miteinander ver- 
bunden, und zwar einstellbar, um die 
Schwelle für Gleise verschiedener Spurweite 
benutzen zu können. In entsprechenden 
Aussparungen der Blöcke a sind Metall- 


& 
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tröge b eingesetzt, die Holzkissen c auf- 
nehmen, auf denen die Schienen d lagern. 
Zur Befestigung der Schienen auf der 


Schwelle ist diese und sind die Metall- 
tröge b mit geeigneten Längsschlitzen f ver- 


sehen, in denen T-förmige Klemmstücke g 
eingetrieben und durch Sicherungsstifte ge- 
| halten werden. 


2. Nr. 1191140. — William H. Ahrens, 
-= Canandaigua, Staat New York. 


Vorrichtung an Stromabnehmerrollen zum Be- 
seitigen von am Fahrdraht befindlichem Eis, 
Schnee oder dergl. 


Die Kontaktrolle a ist von einem aus 
federndem Metall bestehenden Bügel b um- 
geben, der bei e auf der Kontaktrollenstange 
d befestigt und auf der Innenseite mit An- 
sätzen f versehen ist, die in die Nut der 
Rolle a eingreifen und die Vorrichtung in 
Stellung halten. Auf diesem federnden 
Bügel b sitzt nun ein Lagerblock g, in 


dem der eigentliche Eisschaber h dreh- 
bar angeordnet ist. Er streicht beim 
Fahren unten und an den Seiten des Drahtes 
vorbei und reinigt ihn von Eis, Schnee und 
dergl., um Kontaktstörungen zu verhüten. 
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Die Schwingungen des Schabers werden 
durch die Wände der ihn aufnehmenden 
Aussparung im Block g begrenzt. 


8. Nr. 1191176. — William S. Habber, 
Sheldon, Staat Texas. 


Vorrichtung zum Schneiden von Schwellen. 


Die Vorrichtung besteht aus einem 
Ständer a, der am unteren Ende mit Fin- 
gern b zum Untergreifen der Schiene und 
an einer Seite mit einem auf- und abschieb- 
bar angeordneten Klemmeisen c versehen 
ist, das in Arbeitsstellung von oben über 
den Schienenkopf greift. In dem Ständer a 
ist eine Stange d senkrecht verschieblich. 


die ein Messer f trägt, das zum Schnei- 
den der Schwelle g dient. Die Stange d ist 
an einer Seite gezahnt, und in diese Zähne 
greifen zwei an einem auf- und nieder- 
schwingbaren Handhebel k sitzende Klin- 
keniein. Die Klinken sitzen auf entgegen- 
gesetzten Seiten der Mittellinie des Hebels 
und bewirken bei seiner Betätigung 
die notwendige Auf- und Abbewegung der 
Stange d mit dem Messer f. 


4. Nr. 1191 263. — George A. Woodman, 
Chicago, Staat Illinois. 


Achslagerkasten. 


Das Wesentliche an dem Lagerkasten 
besteht in der besonderen Deckelkonstruk- 
tion. Der Deckel a ist drehbar an einer Öse 
b des Kastens c befestigt. Auf der Innen- 
seite ist der Deckel mit einem von ihm ab- 
stehenden Bügel d versehen. In diesem 
ruht ein längliches Glied f, das mit dem 
oberen Ende über der Öse b liegt. Zwischen 
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dem Glied f und der Innenseite des Deckels 
a ist eine Spiralfeder g eingesetzt, die das 
genannte Glied vom Deckel weg und derart 
gegen die Öse des Lagerkastens drückt, daß 


der Deckel selbsttätig und nachgiebig in 
offener und geschlossener Stellung gehalten 
wird. 


5. Nr. 1191361. — Franz Stöhr, Essen (Ruhr). 


Apparat zur Herstellung paralleler Flächen 
an den Stoßenden von Schienen u. dergl. 


Der Apparat besteht im wesentlichen 
aus einem Rahmen a, der auf den zusam- 
mengehörenden Schienenenden befestigt und 
in dem ein Schwinghebel b drehbar gehalten 
wird. Der Hebel ist aus mehreren teleskop- 
artig zueinander verschieblichen Teilen zu- 
sammengesetzt, von denen der eine an 
seinem unteren Ende ein Schneidwerkzeug c 


trägt, das beim Schwingen des Hebels 
b die Schienenendflächen gleichmäßig be- 
arbeite. Der am oberen Ende des Hebels 
vorgeschene Handgriff d ist drehbar und 
bewirkt, wenn er gedreht wird, was wäh- 
rend des Schwingens des Hebels geschehen 
kann, durch besonderes Getriebe den not- 


Ä wendigen Vorschub des Werkzeuges c. 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat November 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. Straßenbahnen. 
ie „ vom 1. Januar bis | E 
Monat November 1916 | nn es SES Ende des Berichts- | n m Z ei 
Bezeichnung orjahrs monats raum des Vorjahrs 
des Be- | Ge | Re- || Be- | Ge | Be- | Ge- Be- Ge- Be- 
Bah t triebs- leistete triebs- triebs- leistete | mie leistete mer | leistete ee 
EE länge | Wagen-| nahme || länge | Wagen- | Wagen- | nahme || Wagen- nahme 
km km M km km km kın M 


Preußische Bahnen. 


dirle Berliner Strb. ... 
Ferlin-Charlottenburger Strb. ... 
Westliche Berliner Vorort. 
dcdliehe Berliner Vorortb. . . 
Berliner elektr. Strbn. 


Nördöstl. Berliner Vorortbahn .. . 


2 82 3092005 


1. 


l |! 
| | 
4242708: : 

42,96| 9 
45,11! 321 891114 8396 
27,19 379 747 166 520 

7,62 79 640 29 614 


921 3121440 254 


Spurweite 1,435 m. 


! | 


SÉ 


li 
272,27 769: 5461 3 5639269[89844039 43248811 837704 58 382 10496 
9 369 353 4381259 


40, 77 820 545 341 100 
42,45 879 888 874 348 
42,87 303 677, 95 418 
26,98 368 402128 084 
7,61 76 284 28 840 


10840448 4 625 813 


3 565 10011182448: 
4 504 0091763 339 


8 897 5810 763 049 
9 808 244 4 157 542 
8 386 14801 017 028 
4129 863|1 478 811 
869 571! 835 763 | 


821 583| 818 852 


2,11| 881 181410 Si 

Berliner Hoch- und Untergrundb. . 4, 52 1486302 1058437 84,52 1873946 899 467 [15885979 10119677 1589777808 789 951 
Ferlin Warschauer Br.)-Lichtenberg | 3, 86 34 617 16 0153,86 33 14311971 372 868 151178 365 1980 132 228 
“udt Strb. Berlin. E | 30,43 474 4 009 262 640 | 30,43 425 256 204 368 |')3737977 1942085 8 457 298|1 680 546 
teriner Ostbahnen un „ on „ . a BE = Kë 
lan... 20... re. 13,25 151 480 68 653 13,25 149 209 57 439 |)1247033| 596 027 1 200 264| 429 428 
Natöckwitz Grünau 7,60] 12 030 3 921 7,60 11904 2 607 203 876 92 900 196 367 72 299 
Weltersdorf—RBhf. Rahnedorf . 5 84 11728 4 350 5,64 10 757 3 049 170 895 69 188 158 788 55 288 
Sen (IIavel 7 10,91 20 447 5 473 10,91 19 505 4 0230249 856 92 254 216 115 74 650 
„CCC — — — — — — = = 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower | 

Schleuse `... . . . 15, 200 66 092 22 280 15,20 62 684 17 1521058 900| 184 164 517 442 149 187 
Werder (Havel) 5,20! 11762! 4861 5,20 11 284 2 3970102 3881| 42 697 | 90 680| 25 972 
Maidau ..... T 22,16 294 6141157 404 | 22,16 267 279 115 82202891202 1191308 2 105 6930 991 250 
bertussteglitz-Dablem- Grunewald 5,13 32 299 10 829 513) 32 245 9 036/282 164| 107 817 | 278428| 91888 
&iglienicke—Adlershof ....... | 200 7832| 4541 2,00 6988! 3 754% 56 076 32 472 55 008] 29 002 
e ACEN E 2,87| 7970| 8205, 2,87) 7856, 3427 )62020| 42 649 628010 29419 
Lirssberg (Wartbe7) ) 6,58 37 067 10 898 6,58 36 976 7 6350246 422 72887 246 672 53482 
Sonn... R . . . | 87,60 5800 086.241 1155 87,60 501 635,185 573 lb 789 81302 487 068 5 026 2001 988 633 
Kosiner Studt- und Strandbahn . . | — = a = 5 „„ E 
en er E JJ... 
Erir, Strb. Breslau 16.81 332 795,114 257. | 16,810 296 562 83 701 [3 548 4051169018 8 268 858| 981 631 
Salt Strb. Breslau 52351501210 591 667 52,84 1316711:466 244 P}ı2 107 776.4698758 1084477903 933 986 
Nazdeburg . ER 86,88| 792 659'364 566 36,88 701 2510287 410 8 724 4623 696 261 7810 61303 100 460 
Lier Drahtseilb. SE SES ton — — = a d = — — | — Si 
edles j jg. . 4,10 24 051 9612| 4,10 23505) 8 6881 273 929 102084 270 534 93555 
Uteta- Blankenese . . 10, 30 46 639 11036 10,30 47 058 10 182 [401 561| 133 391 404 682 121 504 
H: eeben... g 6,22) 36 924 14 602 6,22 40336 11995 452758! 163 804 462045! 148 517 
Ercberhav? een 19,34 179 239| 73 148 19,34. 154 541| 51 775 [u 904 682 746 684 1867 130] 584 798 
Wilbeinieharen—Rüstringen 8,30 68 271 45 090 8,30 61335 33 527 792865 453 383 692 4156| 368 622 
Dorununder Strobo. 123,10 690 437347 942 99,62 627 913 252 98301397371 699 752 1 270 800 531670 
Cuns-Ramen— Werne 20,70 43 8260 23 653 20,70 38 430, 15 404 | 7335 859: 172 611|; 323 9832| 129196 
98 Caseler Strbb. ootu 857 050189 466 83,16 306 2251419520733 760 389 637 645 019| 302 042 

anag wr. «% 82 è> òo „„ — — e — E SE ` — =a 
Frarkſurt (Main) 8 : . 92.55 2056387 899 391 92,55 1859523 730 591 8016 656 206 6 989 828 15228131|5 951 018 
Eeniarg v. d. Höhe x 10.980 9872! 4428| 10,90 8913 3789 185 694 109 150 167 992 92 472 
Pelda ...... 80,48 1493375 730 247 79, 19 1493560 521 307011 133 425 5430725 12355199 4 185 521 
FETT 29,41: 361 529 207 288 29,41 333 410 158 734 [3 979 578 2104 711 3 654 1401 709 389 
Die) dorf-Duisburg . en le 25,20 93678 48 314 | 25.20 108 968 33 880 966 600| 466 304 1 200 609 400 503 
r RE enaa f 41,75 150 364 99 716: 41,75 183 373 69 1511183420 695 037 1156431! 569 812 
karmen-Elberfeld dd 11,61 174 991 83 826 11,61 174 111, 66 303 [1 981 972, 859 797 1924329 782 709 
Dua -Meer- Më %%% B E e A e u = 
Bren Mettmanner Strb.. ...... 30,10 67759 28728 30.10 63 422 22043 [345 855 145 346 324571) 118745 
OPaden—Ohbligs a aa : — „„ ne Ze — — — — — 
„FF 3 4,72 27 438 13 300 4.73 262698 9550218755 98777 2148946 76952 
Cen FF 86,17 2052522 991 074 86,17 1815419 818 82716 101 313 7627115 14513556 6 417 221 
Dünnwald Mulheim (Rhein) | , N : d 1 

Hisenberg und Rundbahn f — — — — — — | er Ge = 

Yilieimer kib, EEE ; | | | | 
8 N 9 ꝗ ⁊:: | 20421177 394 8800 20,12 159 730, 64625 |01431049, 669 311 1193275, 518801 

kues ve 9 . ꝗ . 10.40 62430 37 181 10,40 56881! 276685519 191 311411 442832 270 714 
Cela-Weiden—Lövenich . „ », d 81074 12317 | 269 412 89 802 


— 
— ze 


) Vom 1. 4 1016. 


— ) Vom 1. 6. 1916. 


3) Vom 1. 10. 1016. 


8560 32 SS 11 309 


) Vom 1. 7. 1916. 


9253 = 106 262 
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H 


vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In demselben Zei 
raum des Vorjab 


Gleicher Monat des 


Monat November 1916 | Voriahrs 


Bezeichnung 


des Be- Ge- | Be- Be- Ge- | Be- Ge- Be- Ge- Be- 
Bah t triebs- leistete Kë triebs- leistete N leistete N leistete ee 
d länge |Wagen- | nahme länge | Wagen- nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 
km km M | km km * M km M 
1 2 3 A Ip | 6e 7 
eg E e 11,46 88 seo 48 269 84 99 37 68810693 537 875 714 679 925 810 787 
Neunkirchen. 5,29 24 783 16 825 5,29 21 987! 12428 | 259549! 155 803 240 379 120 806 


Strb. des Kreises Saarlouis 85, 99 94 839, 70 086 38 456 


Außerpreußische Bahnen. | 
„Asse, ée eer DANNPN. | 


Ingolstadt. FE 8,58 10 682 2 10 559 


967 576, 560 173 764 751 400 552 


59 751 | 85, 99 


| | 


8,53 9933 8 549 114 804 112 054 || 105508. 89,019 
Nürnberg—-Fürth .......... 49 19,00; BE 268 422 372 49,00 878 340 320 443 [10444853 4 202 795 9 617 611 3 503 478 
Karlsr une — — , — — — | — | — wX 
Gießen... ... eer E d 0% mi 42 760 16 539 6,54 42515| 11518851 7860 118 346 853 417|. 102 669 
Bingen—Bingerbrück ETETE 930, 968 0, 90 930 921197584 8387 7 705 8 39€ 
Offenbach (Main)) == | — — — — — — — — 
Dessau .. ü nm | = | — — — — — | — — 
Hamburg Sms — . i — — — — — — —— E 
Hamburg- Altona . | 15,10! 194 850,105 330 15,10 192 581| 91 670 [2 169 91911106 909 2 284 5806/1 057 422 
Bremen „ — — — — — — — — — — 
Pyrmonter Strb.......... egal es: E ee — — — — — — — — 
Melzer. ͥ NVL ae nn E. SE — — — Gas u = — SS 
Hagendingen—Mondelingen Ser E ee a= — — = — — — = 
Schwein. `... 9,48 42 810 14 814 | 9,46| 49 160| 18 0431 600 057 181 419 545 911| 161 090 
2. Spurweite 1,000 m. 
"II WW 
Preußische Bahnen. | | | | | | 
1 | | D 
Königsberg (Pr.)...... ee — 5 (e | — — — — — — egen 2: 
Memel E ee ee — 25 — =a — — ` 
Allenstein ....... SE „ | — | — | — — — — — 
III ͤ d- 10,90 84 595 15 113 | 10,90 32 876 11631 | 838 759 159 784 | 370 3825) 116 171 
LEE Re ; 6,92 28 561 13 834|, 6,92 25899: 10 299 873 837| 163 182 359 413| 182 601 
Thorn 4.0 eer EE 8,71| 51789 27 989 8, 71 42 772, 20 212571385 278018! 504 601| 231 608 
Grau denn. 5,90 77 873 33 832 5,50 72 375 28 834667 257 267 962 615 983 236 777 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz | | | 
Südende—Mariendorf ...... 17,51 98 422| 55 300 17,51 93187 40 9971759 981 4181 511 755 628 886 865 
Ter os — — — | - — — SS | — — 
Friedrichshagen—Schöneiche— Kalk- | | | 
Ders. a nn 13,50 88805 17 529 13,50 31 149, 11 640 1)319 928 153 638 284 649 114 694 
Brandenburg—Plaue (Havel). 5,27 57611 3 643 5,27 4462 2544| 58 005 86 236 | 40 625 26 416 
Brandenburg (Havel). ....... 12,36 69 036 83 490 18,05 64144. 25 587 763 781 865 438 || 650 339) 262 383 
Frankfurt (Oder 12,03 112 048 46 236 12,03 104 433 313811 195 get 454 628 1 210 850, 872 049 
Forster Stadteisenbahn ....... 14.00 — 16 912 14,00 — 16451 = 199 332 | = | 209 079 
Cottbobvkrkrk vv 12.53 62 512 22681 12,53 58 182 13 693 507 525 168 612 497 143 129 87° 
Guben 2,44 15651 6572 2,44 14450 4420122 436 50 880 117 277 38 211 
Stolp (Loma 8,00 57 900 11728 5,03 39 0610 5 591/448 118. 88 047 366 172 64 791 
Stralszsunbß jj u Ar. eg | — — | — — >= = == — 
Brom bern 11,80 131547 50 609 11,80 128 896 36 218 |1 577 312 531018 1818 727 391 817 
Waldenburger Krsb.. ........ 19,24 121243 55 052 19,24 101 082 39 50106 19 322: 282 000 | 530 241 215 375 
Hirschberger Talban 19,15 69 501 28 130 19,15 59 240 21318 795 362 361918 298 937 
( ðͤðͤKÄ e eer ha 16,12 89 984 32 521 16,12 91418 25 511 956 205 313 736 1081 760 298 509 
Liegnitz oe. 11,16 61 690 15 549 11,16 63 112 12 577 701 062 161727 | 671514 180 634 
Schönebeck—Elm en — SR A EC — | en , — = == | = — 
HalberstauddlllleeketW. 11.08 61 504 25980, 11,08 56454 17 772507 662 210 124 478 980 165 499 
Stendal! a dns — = — = E E = 5 = 
Neue Strb. Stendal . . 2. 222.2. — — ; — > Ee E = 4 == — 
Staßfurtr daga — — — — — — — — — — 
Städt. Strb. Halle (Saale). . . f 15,27 191374 65 052 15,27 162 634 51 569 2 147 602 706 066 1 703 592 592 675 
Stadtbahn Halle (Saale). . . 17,25 277 250 117 348 17.25 238 316 86 309 01452898 601 813 1 256 946| 478 820 
Halle (Saule) Merseburg 14,78 70 706 34353 14,78 61974 229850337 032 164354 331491] 130 483 
Naumburzgdz Ss 5,29 24754 8377 5,29 24699 6113|208393 70 057 214015| 58 528 
EFFI! 5 — — — — = — = Se, o = — 
Mühlhausen (Thür.ꝛ:: aa. 11,15 40 707 9 SÉ 11,15 41045 6 667 508 634 125 991 529 468 107 258 
Nordhausen 5,04 33 925 7 659 65,04 35 910 5 5850301881 66093 296 302| 50 820 
Flensburg S — == p — aer EE = | ES — 
Celle. wu Bes are EEN WE EE a = 7 ees — | — — — 
Osnabrück ..... BEER avl es JI — — — — — — = f = -— 
Emden Auhenbafen 2,95 12982 7 1289, 8,00 14348 5916|) 104 560 53 170 106280; 46 933 
Herne--Recklinghausen . .. 2... — — | = B E — == — 
Vestische Klbn. n. 108,81 309 124 193 086 | 91,73. 280 451 119 035 |3 390 53417820162 818 8471 228 401 


on | wa | | | 


1) Vom 1. 4. 191. — 2) Vom 1.7. 1016. 
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K Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Minden... 22.22.12. ER 
ı Senne — —Neuhaus— Paderborn Lipp- 
j springe—Schlangen ..... š 
Rielefeld .... 2.2.2... ee we 
HS ⁵ĩ 8 
Bochum Gelsenkirchen 
. Hamm F RE 


| Hohenlimburg—-Höcklingsen, Hemer 
—Deilinghofen, Westig—-Ihmert 
und Grüne-Einsal ....... 
Herne Sodingen Castrop 
eerine‚e. E erc e 8 

` taevrelsberg—Milspe—Vörde .... . 
Westfälische Strb.. ... ... 
Marburg Steg up 
Niederwaldb ahn 
Mualbergbaanunn ensoe 
Eltville Schlangenb aol 
WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
(Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. 


Neuwieder Krubbbb 2. 2 22200. 
OblEnE ei e 20 aa ; 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Ore feld e 
Remscheid cg Sa ar 
Essen EECH SN Gë 
Eiberfeld.... 2.22 2202020. 
F EN ee 
Kreis Ruhrorter Strb. . Gage er ee 
„Solinger BEER A A. A re SS 
.„olinger Krb. ehe 8 
Mülheim (Ruhr. 
Bergische Nevigeser Netz ... 
i Klb.: Stadtbann 


Städt. Strb. M.- Gladbach. 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach.. . 
Rherdt .... 2.2 22202020 ews 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 

Neidericchk 


MNMörs— Homberg (Rhein) 
„Friemersheim— Homberg Baer! 
„Hamborn bg AE tg 

Petersberger Zahnradbahn ..... 

Drachenfels. 

Strb. im Saartal . e d 

i Saarbricken=Riegelsberg-Heusw.. 
Völklingen an onnan atare 

Düren e OR s 5 
Aachener Klb... .... .. 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Bamberg a een 
Augsburg E 
Würzburg 54.2.2: ee eseo’ 
I 0 
Ludwigshafen (Rhein). . 
Landshuuaietrtt 
Regensburg er 
Pirmasens ... 222... Bee Se 
Neustadt-Landau. ...... DNA 
Bad Dürkheim—Oggersheim .... 
Brebach--Ensheim. ..... ER? 
1 Riess. e e 
Döbern Era SE E 


Monat November 1916 


Be- Ge- Be- 


triebs- | leistete trieba 
länge | Wagen-| nahme 


| 
11,45 108 668 63 214 


| 


89,52! 85 248 41771 
15,20: 182 922 56 871 
88,90 196 869 120 028 
119,52 729 567 419 482 
12,57 79 208 84 314 
87,86 114 552 54 867 


| | 


| 
12,86 34 848 18 275 
69,87 248 686 188 627 
5,07 19 as 9 418 


= -< | 

7,65 2992 2248 
48,54 898 782 172 108 

6,59: 55 775 83 036 
20,06 46111 21252 
50,42 225 557 121927 
27,55 68 167 16 557 
59,24 841 943 173 864 
15,39 76 546 53 940 
86,90 1286441 690 275 
82,99 169 084! 78 836 
15,16 

7,42 42 481 25 030 
21,76 116 897 66 548 
87,92 268 872 148 670 
58,18 157 031 93 362 
11,97 70 102 30 614 


== = we 


26,42 112 397 54 575 


20,66. 112 369 56 807 


7,97 58 356 88 556 
16,94 42 711! 16 957 


17,39 71 892 87 751 


87,59 231 952 134 802 


9,210 26 672 12 655 


15 46 25 766 24848 
180,09 760 455 356 977 
` 
| 
t 


2,20, 3599 2427 


8,19 32 810 11030 
| 


— — j — 


14,14 79 417 35 642 
3,12 17 220 4936 
19,35 229 048 136 529 
2,41 11477 6748 


8,88 64289 21 947 


— — — 


23,00 47 141 24 223 


Se 5 0 SÉ 


— — H — 


2,70 5490 2 285 


i | 


| 5,07 
= 


146 404: 79 607 


25 680 18 654 


| Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Be- Ge- 
triebs- leistete 
länge | Wagen- 


km km 


11,45 108 650 
89,50 88 e 


15,20 115 413 
88,90 187 469 


125 57 72 648 
| 87, 86 119 799 


12,86 33 289 
72,54 248 567 
20 661 


— — 


7,65 2 004 
47,14 364 604 
6,59 48110 

20,06 38 340 
50,42 228 450 
27,55 30 201 
59,24 312 514 
15,39 74 399 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


M 


43 831 


81 675 
43 193 
90 009 


118,56 618 262 807 949 


24 155 
80 748 


18 681 
95 624 
6 635 


1 985 
139 268 
26 170 
15 989 
99 312 
10 705 
119 711 
38 755 


83,45 1144887 491 442 


| 

32,99 142 d 

| 15,16 129 253 
8,08] 45 278 

21,76 106 820 

| 

| 


87,92 231 647 
58,18 155 087 
11,97 70 209 


26,42 139 099 


20,66 92 918 

7,97; 85 447; 
16,68 40 619 
= 74 626) 


| 


SR 
87,59 228 890 
9,21, 26 688 
15,46 25163 
180,09 728 571 


| 
1 1 


t 


2,20 3229 
3,19 33510 


14,14 81704 
8,12, 17 220 
19,35 210 003 
2,41: 10 005) 
62 547 


57 721 
56 528 
21 541 
58 206 
98 708 
74 450 
24 888 


45 258 


42 839 
25 610 
11 289 
23 839 


105 258 


11147 
23 842 
249 348 


1 568 
8 960 
27 762 
8718 
98 604 
4 619 
16 289 


18 449 


11 134 


1565 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Vom 1. Januar bis | 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- Be- Ge- Be- 
leistete | triebs- leistete triebs- 
ein- ein- 
Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 


8 


929 986| 869 487 


1)929 sw 451 864 


A 


960 274! 461017969 887 428 889 
1) 1080 636 424 943| 9 928 830| 345 102 
2999 948| 611437 959 426 479 598 
7 809 134 4017724 6 991 5588 232 591 
1) 633 228| 266 479 595 618 208 891 


1 816 688 547 699 1 289 803 470 187 


| 


| | | 
achte 
9277 789 133442 | 268901, 108 676 


2024418 964 465 1 960 738 755 984 
156 918 70857 | 168 027 55 852 


— — | — — 


= EUER te 


48 472 45 863 87286 89124 
1)9845700 1500 889 8 108 082 1 807 465 
5439 130 256 910 401 189 218 640 
509 607 220 443 | 413 767 175 566 
2 587 515 1825 281 2 526 023 1 179 146 
390 102 176 487 | 880 857! 143 202 
8 647 7771663425 3 445 432 1 806 579 
1610 085| 402 714 588 518 807 076 
1)10 429 538 5088451 j 061 416 8 964 578 


Sg | en 


1277784 619 006 '1 162 114| 448 708 
1 559 789 765 995 1 358 202) 600 196 
21230 288; 188 221 242 163 115 616 
9619 381! 844 714 572 851 278 547 
92016796 1092966 1 709 641 753 884 
1 776 242! 994 704 1 687 774 869 202 

784 608 827 968 768 198 286 996 


ne en m 


91023299 407 502 1 128 874 888 689 


| 


1095 470; 507 568 | 977390! 442 498 
17408 613| 292 043 303 4960 242 108 
Lang 965! 128 270|! 882 905 86 858 


1)598 675 258 756 606 ge 4) 


2 570 840 1367476 2 618 845 1 145 116 


— | — — — 


1 218 594 96272 202 757 78 581 
293 089 2756 018 284 285 260 711 
8 862 026 3508818 8 217 626 2 896 268 


| 


! 
l 


36 240: 24181 | 89470 18 377 
837 369 116 216 E 834: 97917 
756 957| 807 985 779 868 260 641 
350100 9955; 35010 7793 
2 534 435 1315458 2 263 181 987 860 


122910 66 782 107444 49867 
741 ES 231516 710 179 499 
BR — an en 
539 a 260 526 483 395 203 746 
210 ie 107 841 201916 84 232 


24 076 55 745 20 470 


56 SCH 
li i 


1) Vom 1. 4 1916 — 2) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916 — ) Angabe fehlt. 


50 Statistik der Straßenbahnen. [ 1 


— . —j— ..—jᷣ— — —— 


l Gleic Vom 1. Januar bis l Zeit- 
Gleicher Monat des Enda des Berichte In demselben Zeit 


Monat November 1216 i Vorjahrs monats raum des Vorjahrs 


Bezeichnung 


des Be- | Ge- | Re- | Be Ge | Re | Ge Be- Ge- Re- | 
Bah t triebs- | leistete | oe triebs- leistete | m leistete | triebs- leistete triebs- 
in, länge |Wagen-| nahme länge Wagen Kahmi Wagen- | nahme | Wagen- | nahme 
kın km M km km M km M km M 
ec; 4 6 17 8 9 10 11 


Plauen (Vogtl. ) 
Siebnen. ME 2 A 11,84) 114 788 55 818 


548 654 1 149 960 451 420 
87 582 53 864 | 


| 11,84 102 665 41 880 [1 263 296 


Drahtseilb.Loschwitz - Weißerllirsch 0,58 3 231 30 016 | 0,58 3 245 8232 37173 57 202 
Schandau .... a ͤͤ | 


Staatl. Lößnitzb.. ........ Ise 71468 28 3570, 7,22 78 674 24 767| 842 798 345 505 | 901 142 298 871 ` 
Meißen J Personenverkehr. .. . Aen 19369 7277 4,65 18215! 5228| 214465 71687 | 210719 58983 | 
Güterverkehr ...... 4,60| 1050 5615| 4,67. 916 4744| 11698 65384] 9754| 44 237 
Dresdener Vorortb. ......... 5,88 21242 10449 | 588| 19857 6471| 2312491 91 172 228 988 78 098 
Freiberg (Sa.)) 1,89 9 810 2447 1.8% 9767| 1824| 114856) 28 6810 115053| 20 847 
SE FFF 7,64] 27 gei 9738 | 7,64 27 785 6641| 833 280 98 772 391728 84 797 | 
ockwitztalb. . 2.222 220200. En SE Zul me — | Des Se e SES ER 
en —ü̃ 2 70,41 11658590471 926 5 380 739 12804445 4941998 12682943 4 218 931 | 
/;õ ⅛ •¹ 3 — — — = — — — — — — 
Heilbronn .. n = er Gi = = Se Se — — — ' 
Cannstatt 20.2 4,18 56 024 81 526 4,18| 56 497 25 > 805 615 674| 882 194 601 726 290 181 
Eßlingen e Ae ge Ge E = en | Se „5 = 
Pforzheim è Géi — — = SE — — — — 
Drahtseilb. Durlach —Turmber g. — Ra — = = Z= Z — 
Heidelberger Strobo. 15,44 96878 67163 18,44 98152! B7067 |1 148 201| 558448 | 882 451 417 778 
Heidelberger Bergh... . 1,51 3 882 3 728 1.51 8 197 8 558 45415| 107 8110 89 871 90 308 
Heidelberg Wieslo kn. 14.710 51 076027 01 14,10 45 9880 18 458] 568 965 254 946 4096 900 204 347 ' 
e Ee 1210 680 gelen E Ee 576 445 233 326 7 168 076 8 256 191 6 267 618 2 497 246 
ohenstein - Ernstthal — Gersdorf — | | 
Ölsnitz . . rer 11,00| 22 100 18888 | 11,00, 23668) 11970| 250088) 146511|| 264 986| 133 318 
Neckarau Rheinau 4,82 37 527 16156 | 4,82 28 217 10 301 416750 158 6610 800 855 96 121 
en Zu 24 17,50| 188 685| 71 EN 17,50 132 633) 52 465 [1 501 277; 706 818 |1 486 064 581 510 
a or e è èo 8 %„%%P[-»ʃͤ o o D 2 „ D — — — — — — — — — 
Baden-Baden. . . .. . 1141 47 217 26 612 11.410 46158) 16105| 605 550| 288226 | 547 642| 230 143 
Merkurbergbahn, Baden-Baden. 1,18! 1031| 1503 1,18 1194 1921| 19116| 62 507 17171] 65016 
Schwetzingen— Ketsch. 5,00 5480| 17880 5,00 5 9800 15400 46 700 12 581 48940 9 961 
eur es 2 J f 21,82|161 595| 95 891 | 20,51 150 244 68 870 51829688 727 8241 821 576| 582 286 
ainz == — — — — — — 
. > o ọ o „ > © è 8 èo o ò 66% 0 e œ — — t — 

„% wen — — = = = =; E Sa Sp Sms | 
eege e e d 7,18| 81759| 10 SC 77180 82 = 7756| 898801) 127 704|| 891 828 104 081 
mae . 5,95 26 4768 9768 5.95 27284 71120 68 2860 21 202 585 865 15 604 
Jena e.e- 16, 11 55595| 21853 | 16 11 48 112 11 828 618 531 221 550 504 679 150 710 l 

Oberstein—Idar .... 2.222202. = — — | — == m — — — == 
Altenburg SCD — — — — — — — — m — — 
Gotha: wee 2. EE E — — Se lt e — | — — — — — 
C/ E E Se ge Se Ss SS — — — — — 
Bernburg. 2,80 15 864 4041 2,80 16720, 2622| 192081] 30 354 198197) 29 734 | 
Gerne 12,27 61 216| 20 544 12,27 80 881 17 6740848 298! 106 828 480110: 97 989 
nn er — . . 10,00] 23 824 an 10,00 25274| 5 940 827 349 106 989| 812 603| 89 500 
ARnes... — — — — — — — — — — 
N ren 555 76,97 887 490 840 a 76,88| 851 812 277 974 7281102 2 688 147 6 808 810/2 258 408 
ergb. Türkheim Drei-Aehren — — 2 — — — — — 
ColmauWu uaeanah. — 5,62 26 607 11 228 5,62 26 — es 8 88 5218 582 77 038218 224 64 182 
Münster-Schlucht- Bann — — er E | pe == SR == 
BE Avold ns D — er — — - — | — — 
Forbach ooe ua er a ee, — — — | — — — 1 — — 
) 
3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen | 
Spurweiten in einem Netze. | 
III" 
Preußische Bahnen. | | i 
323 i | , 
Spurweite 1,100 m. , ö | 
Nie! e 30,58 4 459 647 244152 37,25 342 099 180 860 |4 396 481/2392458 8 646 “i 1 886 244 
Spurweite 1.445 m. | 
Hannover 164,60 1693212 789 521 164,80 1491370 524 386 |18566990 7116545 sn 5 780 036 
Spurweite 1,435 m und 1,440 m. ' | | 
Danzig s 3.02 43 24a DEEN — — — | — = = = 
| | 
. í | 
Außerpreußische Bahnen. | i Ä | ! 
Spurweite 0,915 m | | | | 
Chemni ta — | 86:91 660545 2889381 37,85 594 309 214 651 |6 767 105 2790075. 6 501 691 2 416 196 


| il | | 


1) Vom 1. 4. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 7. 1016. 


e Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 57 


In demselben Zeit- 


N Gleicher ons des vom l. Januar hin Í 


Monat November 1916 " Ende des Berichts- 


Bezeichnung | Vorjahrs omas lj raum des Vorjahrs 
i = = Ke i 
des Be- | Ge- | Re- i Be- Ge- | Be- Gie- Re- | Ge- | Be- 
B triebs- leistete ns triebs- leistete N leistete A leistete er 
ahnnetzes länge | Wagen- | nahme länge Wagen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahme 
km | km M l km km M kın | M kın M 


223 | 4 5 6 7 8 9 10 11 


* 
| 


Spurweite 1,100 m. | | ' 


| 
| 

| | | | 
Braunschweig.. 84, 0 812 082 127575 84,80 258 605 96 1208 218 47801345 455 3 100 509 1 116 682 


Lüb een 37,30 327 580140 372 37,30 288 264 93 94126878221 094470 2 370 819 818 161 
Spurweite 1.440 m. N 
München ENEE — — — — — >= = ma | = = 
Rostock. 2.2.0229. 8 9,90 80891, 84580 | 9,90 83634) 26 180 |1 011 722 390 393'1 008 00?| 837 976 
Spurweite 1,450 m. | Í | | | | 
Dresdens 120.00 2788055 1146730 120,00 2801228 967 219831302112 11914327 30907767 10492430 
Loschwitz—Pillnite 5,93 29 9260 9 600 Bän 34 609, 9613 417 763 151.660 4216430 127 584 
Cotta-Cossebaudvde. 5,31] 28 123 9 858 | 5,31] 35 838 8446| 355 360 123566 412 559| 105 109- 
Bühlau- Weiſzigg g. 1,63 4958; 2 060 1,63 4588. 1439] 54195! 21455, 53 409 15789 
Dresden (Arsenal) — Klotzsche — | | | | | 
Hellerau 5,09 45 012 24218 5.09 49901 18 453] 526 537 237425 503 197 176 524 
Spurweite 1.458 m. | | | 
Große Leipziger Strb......... 63,71 1796904:721 218 | 68,71 1729404 590 335 [20249957 7618848 19730224 6 735 974 
' Leipziger elektr. Strb. ....... 50,98 1001713.307 300, 51,19 950 590 255 074 |11091047 3193509 10801441,2 849 998 
Leipziger Auflen ..... 581,03, 93 412 50 844 81,031 92 112, 36 6881 062 163 527 226 1019 872 440 419 


Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 0,89 6242! 1845 0,89! 5698| 1192 68 334 16 923 69 810 12 681 
Spurweite 1.000 m und 1.450 m. | | | | 


Dresden- Löbtau)—Hainsberg—Coss- | | 


| 


mannsdorf 2 ren 8,46 95 552 39 848 8,46 109 181! 81 511 1 096 654 421 927 1 262 314| 366 149 
Spurweite 1,000 m und 1.435 m. | 
Mülhausen (EI. )))) . . . . 15,33 79 1660 40 822 15,33 76 288 29 423] 869 952 396 936 791866; 303 661 
Einschienig. | | 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- 
BDO Se a ne ee ee Sech, o 0,28! 1370| 1809, 0,28| 1810! 1149| 14 449 28 900 14 973] 20 661 


E „„ vom 1. April 1016 bis ee : 
Monat November 1916 | Gleicher Monat des Ende des Berichts- | In der gleichen Zeit. 
Vorjahrs monats | des Vorjahrs 


|i 


Bezeichnung | N | \ 
Ee o ae schnitt, Schnitt, 
= e HEN, s D 1 1 PER 3 D 
des ) eu a länge | ) otrie 8 j lunge W Betriebs. ) Betriebs Bere 
ein- im Monats- ein- im Monats-] ein- länge | ein- länge 

Bahnnetzes nahme durch- | nahme durch- nahme „in der | nalıme Berichts- 

schnitt schnitt zeit | zeit 

BEEN M km | M km M km | M km 
1 2 | | i Br 


1. Spurweite 1, 485 m. 


| | | 
ee 8 z = = „ JE e — 
Fischhausener Krahh A => a = geg | zu | gd | Sp 
Wöterkeim—Schippenbeil . ...... = == = =x == | Schi GH == 

! 

t 


Tharau—Creuzburg — 


E 
Dm 

E) 
2 

EN 
L 
N 

U 

| 

| 


Neustadt—Prünsau—Chottschow . . . . 11437 87,83 | 8769 | 87,88 0 50 206 37,83 41023 37,83 
Putzig-Krockow `... 3 347 23,00 | 5 842 | 23,00 | 917 945 | 23,00 30 891 | 28,00 
Stadtbahn Briesen — — — — — — — — 
Kreuz- Schlo — Dt. K t DE ! OTT ar | | 

ppe rone ...... 14 717 60,19 19 228 60,19 1151357 ı 60,19 147 184 60,19 
Culmsee—Melno . . 2 202. — | — — | — — | — — D 
Thorn—Leibitsch a aeg 9824 10,27 11726 10,27 88 979 10,27 | 58 880 | 10,27 
Thorn-Scharnau `... 8 482 82,24 5 876 2,24 60 286 32,24 39 790 82,24 
flardenberg- Neuenburg S — — | — | — Sen | — =Z _ 
Zajon»kowo— Neumark EUER 2310 | 14,08 1403 ' 14,08 17 150 14,03 | 12433 14,03 
Strausberger Kin... 8 138 ‚20 8 664 6,20 75 650 6,20 67 272 6,20 
Königswusterh.— Mittenwalde—Töpchin 9792 21,25 4516 21,26 76778 21,25 | 45218 21,25 
Perleberg- Karstädt ...... . . | 20120 63,26 | 15 750 63.26 | 127 191 63,26 117 868 63.26 
brizvalk-L'utli tz. 6 520 | 17,05 | 5 530 17,05 | 48423 17,05 44125 17,05 
Putlitz-Suckow ff 1400 11,83 1220 11.83 10 900 11,83 9 597 1183 
Strausberg Herzfelde r . . 16 030 13,00 9040 13,00 0161779 13,00 115351 13,00 
Alt Landsberger Klib. E ERR 4115 6,63 | 4041 6,68 43 656 6,63 40 897 6,68 
Prenzlauer Kreis-Klb. o 59 164 82,68 | 47 452 82,88 233 756 82.88 225 273 82.68 
Frenz lau- Klock oy 6 984 15,00 | 4198 15,00 29 852 15,00 4 198 15,00 
Lehniner Kib Ss ee e e o e e e ee ee e o — me | Gerz —— m i — ae TS 
Neukölln Mittenwalde. 73 150 32,94 49 270 82,94 | 392 846. 82.94 | 863225 82,94 
Westharelländische Kreisbahnen. . .. = == | = = SA | 850 KR | SS 


en —xx—x—x— — 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — 9 Vom 1. 7. 1916. 


. j Zeitschrift 
52 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. tar Nleinba nner. 
; Vom 1. April 1916 bis : f 
Monat November 1916 WV Ende des Berichts- In 3 gleichen Zeit 

monats es Vorjahrs 
B L n Ee * SS 
des ) Betriebs-“ juge ) Betriebs- !) Betriebs- Ben 1) Betriebs- E 

ein- im Monats ein- im Monats ein- länge ein- länge 

Bahnnetzes nahme durch- nahme der nahme Berichts- 

schnitt zeit zeit 


1. Nauen — Retzinn = 


dische Krsbn.: l 3. Bötzow—Spandau . — 


] 
Osthavellän- 2. Nauen-Velten .. = = Kee * == 
! 

ER Ké en Se 
Schönermark-Damme ......... 15 809 26, 12 10 862 25,12 70 249 25,12 59 852 25,12 
Eberswalde-Schöpfurth ........ 25 898 9,00 | 15455 9,00 216 885 9,00 167 649 9,00 

Tegel Friedrichsfelde — — — = — z — — 
Teltower Industriebaln n 2 007 8,00 2 980 8,00 22 617 8,00 27 194 8,00 

Beeskow Fürstenwalde. — — — — — — — — 
Cũstrin—-Hammernr 80 551 43,00 20 548 48,00 | 189 187 48,00 | 156 827 48,00 
Friedeberger Kb. d d 7011 6,67 5 867 6,67 46 598 6,67 40 546 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne . E 9 250 80,27 8 181 80,27 58 858 80,27 50 810 80,27 
Weststernberger Kreis-K lb. 11 685 28,20 10 145 28,20 124 610 23,20 || 102 825 28,20 

Müncheberger Klb. ..... .. — — — == — — | — — 

Oderbruchbahn ..... u e e — — Eu — 2 = = ES 
Greifenhagener Krabn. ......... 84 881 75,00 26 907 75,00 157 749 75,00 || 121 929 75,00 
Randower Kb. 20 810 48,58 || 14 276 48,58 | 124 882 | 48,58 || 102 878 48,58 
Pyritzer Kreb. e 27 418 42,00 22 187 42,00 | 124 128 42,00 || 101553 42,00 
Naugarder Krb. e, 19 989 87,48 15 869 87,48 | 122 068 | 87,48 || 102 026 87,48 
Stolpetalb. ... . . EEE RN .. o | 21454 88,18 19 744 88,18 | 180 875 88,18 || 155 500 88,18 
Deutsch Krone—Virchow —ͤ 9 201 40,00 85,36 40,00 82731 40,00 71078 40,00 
Chottschow—Garzi gar . | 10079 25,92 68,22 25,9287 912 25,92 29 494 25,92 
Freest—Bergensin . Rr 480 6,85 586 6,85 2 511 6,85 | 8 690 6,85 
Franzburger Südb.. ..... 2... +. 17 595 89,49 18 668 89,49 59 050 89,49 47 481 89,49 
Loitz-Toitz-Rustow. .. 2 seses. 8455 7,18 6185 7,18 29 948 7,13 | 87 124 7,18 

Kostener Krsb. ....... FERN, — — = = er Z Ze SE 
Gostyner Kreb. ...... . . | 81548 47,99 || 82286 47,99 | 58 026 | 47,99 | 51 507 47,99 

Ocionz—-Kotowietzko—Moltkesruhm 925 — = Be = — ES z N 
Eulengebirgsb. eene see | 24410 61,12 22410 | 61,12 [0158 170 61,12 || 184 481 61,12 
Camenz—Reichenstein ......... | 18674 12,10 4 276 12,10 | "88471 | 12,10 57457 | 12,10 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Kreb. | 33 400 49,88 | 24870 49,88 [0141757 49,88 | 86243 | 49,88 
Ohlauer K lbb. 82 678 81,40 84 051 81,49 | 84129 31,49 | 62 996 81,49 
Hausdorf—Wüstewaltersdorff ...... 2 261 4,80 28225 4,80 | 30 678 4,80 29 597 4,80 
Riesengebirgsb. ....... „ WEEN 4 810 6,61 [3 908 6,61 [0131 800 6,61 | 109 140 6,61 
Ziedertalb........ EE . 5 800 21,42 4 680 21,42 45 191 21,42 41 840 21,42 
Polkwitz— Raudte nn . 5120 17,89 4 180 17,89 31 480 17,89 27 835 17,89 
Jauer—Malts cg... . . | 28414 80,98 20 847 80,98 0 74 646 30,98 58 601 80,98 
Görlitzer Krb. 12 781 26,81 8 814 26,81 | 63 784 | 26,81 54 676 26,81 
Bunzlau—Neudorf .. . 22:2 2220. 17 562 28,40 15 056 28,40 | 59152 : 28,40 70 358 28,40 
Horka—Rothenburg—Priebus. .. . . . 10 702 25,80 8 496 25,80 0122 716 25,80 97 650 25,80 
Isergebirgsbahn ........ Bun 4 261 10,80 4 265 10,80 | 972412 | 10,80 61849 10,80 
Grünberg Sprottuuu 10 219 50,75 10 920 50,75 | © 55771 50,75 | 47554 | 50,75 
Bunzlau—Modlau ....... RE 6 526 81,05 4 995 81,08 | 9 38 516 81,08 26 128 81,08 
Katscher—Gr. Peterwitz..........| 12455 8,10 8 920 8,10 92 289 8,10 78464 8,10 
Neißer Krb LI 19004 40,65 14 151 40,65 ) 86 661 40,65 58 128 40,65 
Beuthen—Miechowitz ........ . . 12069 10,08 12 809 10,08 | 119 438 10,08 || 113 014 10,08 
Kohlfurt—Rothwasser..... e... 1 928 6,81 1414 6,81 | 93 778 6,81 2 847 6,81 
Guttentag— VossowWw-sckækaa . 8 751 10,94 2 888 10,94 5) 8 027 10,94 6 692 10,94 
Aschersleben- Schneidlingen-Nienhagen 55 041 45,25 54 155 45,25 ] )341 177 45,25 314 594 46,25 
Heudeber—Mattier zoll. . . | 183518 20,70 18 815 20,70 67 182 20,70 65 478 20,70 
Marienborn—Been dorf... . 18 0865 4,67 11 995 4,67 [117 985 4,67 120 475 4,67 
Genthiner K lb . . 48 827 71,11 84 558 71,11 | 214 642 71,11 171 882 71,11 
Bismark Gardelegen— Wittingen. . | 54886 108,50 48 977 108,50 | 275 391 | 108,50 || 226297 108, 50 
Ziesarer K lbb 18 714 59,46 10 528 83,80 | 102 698 88,08 | 74 788 88,80 
Neuhaldensleben—Weferlingen . | 29242 81,60 20 607 81,60 | ° 54 862 81,60 | 86865 31,60 
-Gardelegen—Neuhaldensleben ..... 19 828 88,10 18 889 38,10 | ° 84946 88,10 | 27154 88,10 

Stendal—-Arneburg. ....... BE — | — — — — * — 

Stendal Arendsee me eg = = = — | = = 
Wegenstedt—Calvörde. .... 2.2... 6 892 | 6,50 4581 6,50 85 180 6,50 29 640 6,50 

Wolmirstedt—Colbitz .......... [| — — ES = = — — SS 
-Osterburg—Dt.Pretzier ....... .. | 19980 89,00 14 015 89,00 ) 96 421 89,00 74 098 89, 00 
Torgauer Hafebbdbdz . 8 808 2,51 4 268 2,51 46 187 2,51 43 871 2,51 

-Crensitz—Crostitz . . 2: 2000. Se — — — — — — — 
Prettin— Annaburg nee 4 995 12,50 4 652 12,50 | "47022 | 12,50 47 218 12,50 
Bergwitz—Kemberg . . 2.2.2.2... 8 854 6,98 1 988 5,99 24 483 6,98 17 645 5,98 
Wallwitz— Wettin EES 9 830 10,00 9 849 10,00 | °) 88 652 10,00 94 600 10,00 
Bebitz-Alsleben. ... 2.22.2200. 11 018 8,00 11 636 8,00 | 9 51 068 8,00 42 857 8,00 
Burxdorf—Mühlberg. .......... f 18896 9,60 15 811 8,60 | 60 849 9,60 64 325 9,60 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — D Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.7. 1916. — 


) Vom 1. 10. 1916. 


Janu iet! 


ee . Kleinbabnen. H 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Monat November 1916 | Vorjahrs Ende des Deren i des Vorlahrs 
Bezeichnung | 1 f Durch 
E EEN a Y 
S des 1) Betriebs- unge ) Betriebs- lange J) Betriebs- Retriehs- | ) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- länge | ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme dureh- | nahme A nahme | pe dor 
schnitt schnitt zeit | zeit 
Mo iim M Em M km Iw | km 
1 2 d S 4 P 6 | 7 | 9 
4 
Ellrieh—Zorge e, 5 856 7.28 4868 7,28 026 898 | 7,28 2 28 992 7,28 
« Langensalza—Kirchheilingen ...... 8499 14,99 6 245 14,99 1039 841 14,99 28 8 818 14,99 
Rennsteig Frauen wall — — — — — — — 
Silberhausen—Hüpst ede. — — — l — — — — — 
Schleswiger Krb... — = = == = E Ss dE 
Ciel Schönbergs 28 859 25,80 21784 25,80 232263 25,80 ; 183671 25,80 
KLiel- Segeberg 25 441 48,81 16240 48,81 178 689 48,81 143 374 48,81 
Ratzeburger Klb.. ...... 2.2.2... 8626 18, 50 7482 18.50 | "41422 18,50 40 086 | 18,50 
Lätjenbrode— Burg-Orth ........ 16 780 28,22 19 260 29,22 147 740 28.22 . 185781 28,22 
Sädstormarnsche Krs l)). 27 100 83,70 12 180 33,70 157 300 33,70 114800 33,70 
r Ütersener Eisen. — — — m = GE ec eu ga 
Kirchbarkau—Preetz— Lütjenburg .. | 13 410 41,20 7818 41,20 79720 41.20 65 837 11,20 
Läbeck—Segeberg . . . . . . 2 2.2... 9 748 24.90 = — 86 897 17,40 = = 
Kieler Hafenbahunn — — -= — — — — — 
Voldagsen— Duingen Delligsen 17 585 27,65 15 690 27,65 171 495 27,685 151 660 27,65 
Bremen — Thedinghausen. 10 174 26,20 8744 26,20 108 402 286,20 ' 104874 28, 20 
Delmenhorst — Harpstedt. — — Kon — — — — — 
Von Marionborg n. d. Kalischächten im 
uster tale. . 9 Pe ES SE ge | == 5 Z 
A Gittelde_Grund 7 AE EE 5115 5,20 2919 5,20 32675 65,20 21479 5,20 
St Andreasberg Stadt Bahnhof.. 1994 1,70 1 890 1,70 21134 1,70 18 127 1,70 
Celle Soltau. Celle Munster — == Kee — — d d — 
Celle— Wittingen. == = SE — — — — — 
Wittingen —Obisfe lde. — Ar Se Ke — SE = = 
Löneburg— SoltaaeWu uu — — — -— — — Ge „ 
Winsen—Evendorf—Hüt zel 16 648 —- 15 711 — 111715 — 93 881 — 
Winsen—Niedermar schacht. 5 880 => 8 656 Es 34 278 = 19 225 SES 
Lüchow—Schmarsau. .. .. 2.22... 8 526 1720 6 023 17,20 1962872 17,20 46361 17.20 
Neuhaus Brahlst ori... 3141 10,40 2783 10.40 27 084 10,40 24951 10,10 
Bremervörde —Osterho lass. . SS — — — — == — 
Farge—Wulsdorf............. f 10646 38,88 7 699 33,38 un 353 38,38 64811 38,38 
Verden— Walsrode. 15 859 37,82 9 180 37,82 % 129 865 31,82 96 392 37,82 
Wilstedt Tostedt. — — — — — — er — 
lbrhove— Westrhauderfeln n 5 764 11,10 5 869 11.10 | 754982 11, 10 46454 11.10 
Wittlager Krb. 12 545 40.40 11 159 40,40 95 063 40,10 83 698 40,40 
Bersenbrück Ankum 1 859 5,32 1 827 5,32 % 21486 5,32 SS SC? 
Werne-Ermelinghof .......... 31 832 11,80 30 559 11,80 864 839 11.80 340 281 11,30 
Höxtersche Klſũubp⁊bvʒvbb . ; 1924 3,80 2 977 3,80 28 218 3,80 29 557 3,80 
Nebeim-Hũsten- Sundeern 11 926 14,31 8 350 14,31 1180577 14,31 98 168 14,31 
Weidenau Denn 13 746 11,64 10 968 11,61 116 825 11,64 94 720 11,64 
v. Dortmund. Hafen bis z. Hörder Hütten b | 18680 13,74 20 885 13,74 132 469 13,74 206861 18,74 
Siegener Krb. 27 982 13,39 28 975 13,39 238 877 13,30 186 962 13,39 
Bossel-Blankenstein `... 7 234 9,40 5 580 9,40 19 70 029 9.40 60 288 9,40 
Wanne —Bochum— Herne 28 074 5,35 20 445 1,00 242 460 5,85 90 180 1.00 
flanauer Ki, ... Loana. =. E u = „„ mg ES 
Wāchtersbach— Birstein `... 5477 13,00 | 6515 18,00 78 803 13,00 70559 13, 00 
KL Schmalkalden Brotterodlle . 3481 8,45 | 2602 8,45 31128 8,45 | 20266 8,45 
Grifte—Gudensberg . . . 2 2 222 o.. SSES — — — = FE = 3 
kirechhain— “Landesgrenze (Ohmtalbahn) 974 9540 9-40 9,40 16 555 9,40 8181 9,40 
Bad Orber K lbb. 8 486 7,00 | 7 613 7,00 082 985 7,00 72 152 7,00 
Cassel- Naumburg . . 238 577 38,40 21686 33,40 02690614 33,40 253 669 88,40 
Höchst Königstein.. 21280 15.90 18 306 15,90 251875 15,90 234078 15,90 
Freigerichter KIſpſ bl. 7 254 20,00 6 354 20,00 | 71956 20,00 65 877 20,00 
Warburg Süd—Dreihausen. . . . . . .. 6 184 16,56 5471 16,56 54877 16,56 44 589 165,56 
Bettenhausen — Wellerode (Söhrebahn) . Es — ö = SC? = = ES SC 
flersfeld Heimboldshausen == DEE E SCH = = == ES 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main). 27 526 16,40 | 23881 16,40 258 802 16,40 221978 16.40 
Gummersbacher KI, .......... 10 725 15,50 | 6369 9,90 #’.133 676 15,50 42 267 9,90 
Siegburg Zündorr tt er = ' == == = = == = 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 29 525 11,35 286 601 11,35 )387 385 11,85 281 257 11,35 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe . . | 84 291 10,92 286 224 10,92 0416 054 10,92 357 871 10,92 
Rasselstein— Augustental ........ 1 922 5.06 2095 5,06 "4206 5,06 3839 5,06 
Basselstein- Neuwied ......... 4493 2,24 5059 2,24 [) 52195 2,24 51155 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ...... —- — — — = — — — 
Betzdorf „ u — 2 Es 
Scheuerfeld” Nauroth | 
Mälbeim 5 E SE 94 570 5,48 88 035 5,18 1248740 548 974 024 5,18 · 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom J. 1. 116. ) Vom 1. 7. 1916. — 
vom 1. 10. 1916. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


Monat November 1016 


) Betriebs- , 
1) Betriebs- 


im Monats- 


länge 


durch- 


schnitt i 


km 


Gleicher Monat des 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


+) Betriebs 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
) Durch- 
1) Betriebs- nennen 
i 
ein- län 
| mr 
nahme herichts- 

Ä zeit 

M 


[ Zeitschrift 


für Kleinbahnen. 


| In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


* Betriebs- 


ein- 
nahme 


2?) Durch- 
schnitt]. 
Betriebs 


in der 


Berichts- 


zelt 


Düsseldorf — Crefel ee — — — i — — — = — 
Oberkassel Neuss = = = — — = — 
Kaldenkirchen—Brüggen ........ 2382 , 12,50 1931 12,50 42 714 12,50 81031 | 12,50 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — — — Í — — — — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . | 22 673 12,86 17 448 12,86 177526 12,36 230 257 | 12,36 
Kib. d. Kr. Mrs Sa = = = = = == 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf..... . = = —= — — -- = | —- 
Wesel—-Rees-Emmerich. ........ — — = —— — — — — 
Opladen—Lützenkir cken. — — — m— — — — — — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 10 075 5,74 7198 5,74 74334 5,74 65 984 5,74 
Beuel-Großenbus cl.. 3 299 6,80 2216 0,30 38 093 6,80 30 112 6,30 
Schlebusch Bahnhof- Ort. . Fr — == — SS — =$ -— 
Cöln—Rath—Königsforst. ........ 15 508 11,73 12 188 11,73 160 652 11,73 180 300 11,78 
Cöln-Brück—Bensberg ........ 22 804 15,02 17 155 15.02 225 428 15,02 172 170 15.02 
Cöln—Berg. Gladbach.. 52 815 18,55 41 886 18,53 476771 18,55 380 604 138, 55 
Cöln- Por 27 559 10,70 17 959 10,70 207 614 10,70 133 423 10, 70 
Beuel—Siegburgs er i dë EN SÉ SÉ 
Penal- e e 83 098 22580 72510 23,99 704 749, 22,80 588 540 23,89 
Ensdorf —Saarlouis— Wallerfangen 9 782 6,46 3897 | 6,46 81 338 6,46 68 916 6,46 
Saarlouis Felsberg 2158 4,80 1 287 4,80 12767 4,80 9312 4,80 
Moseltalbahn Trier- Bulla g 79 300 102, 17 61480 102,17 [0821 800 102,17 647 966 | 102,17 
Merzig-Büschfeld ...... 2.2... 13 351 22,20 11181 22,20 108312 22,20 98 966 22,20 
Dürener Krb .æ 63 103 59,48 62 367 59,43 | 7544836 59,43 465 805 | 59,43 
Jülicher Krsb. . . 2.2.2.2 222000. 7709 15.22 7251 15,22 63 268 15.22 54494 15,22 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 37300 107,43 30101 107,43 | 94101048 107.43 320186 | 107,43 
Außerpreußische Bahnen. | 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 3 629 4,46 3 636 4,46 45 631 4,46 80 089 4,16 | 
Binger Nebenbahnen 5 262 6515 4 242 6,15 38 538 6,15 82 839 6,15 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn .. 2224 2,57 1979 2,57 923 267 2,57 20 186 2,57 | 
Grevesmühlen-Klütz .......... 4120 15,32 4090 15,82 42993 15,32 36 673 15,32 
Schönberg Dass 2410 8,88 2850 8,88 22 569 8,88 21121 8,38 
Malchin Dargun. 5 870 24,60 6 020 24,66 36 178 24,66 49 867 24,66 
Parc hi u Greve en... 3 560 19,40 8 470 19,40 86 488 10,40 30 910 19,40 
Lohne— Dinklage. 2165 7,93 2 gso 7,93 30014 7,93 32404 7,03 
Butjadinger Bahn `... 13 626 30,10 12320 80,10 9103 410 30,10 81627 30,10 
Zwischenahn Edewecht. 2 012 6,99 2210 6.99 24628 6,99 23425 6, 99 
Vechta Cloppenburg 6 825 27,60 5 642 27,60 951018 27,60 37 112 27560 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wobldorf . . | 11106 13,00 8695 13,00 0158 528 18,00 143 137 13,00 
Bergedorf Geesthacht... 120 100 24,60 69 537 24,0 772077 24,60 508 167 24,60 
Billwärder Industriebulnnn . = = E = 8 „ Eck GE 
Hamburger Hochbahn (Nebenbulin) 471 665 27,98 403 075 27,98 |4910154 27,98 1218851 | 27,95 
2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Balınen. | | | 
Lycker RH. = — — Gg ds 7 == = 
Memeler Klb. .. 2.2... 2 2220. — — e — = = En 
Oletzkoer Klo. — — - — — = — E 
Lübben—Kottbuser Krsl. ... . = == = SES — | u u = | BER 
Regenwalder KIuꝛ . 11519 54, 00 10 211 54.00 98 560 54,00 87 338 534, 00 
tireifenberger Kib. .. 69 981 182,00 47860 182,00 122 711. 182,00 82 487 | 182,00 
Kolberger K IlIILLLL. 43261 124, 00 29557 124,00 "np 263 124,00 56572 124, 00 
Franzburger krsh, l... loaa aaa’ 52 000 66,04 41815 66,04 149 274 66,04 113 471 66,01 
Schmiegeler Krb. — | — — — — — = san 
Salzwedel—Winterfell.... 2.2.2... 17 191 19,06 15 807 19,06 85 053 19,06 78976 19,00 
Klb. im Mansfelder Bergre vier — ö bX — — — — — — 
Flensburg KappelluUn n 30 654 40,52 23 699 50,62 221418 49,52 180912 50,62 
Flensburg Satrup-Rundhol t.... 16 713 43,89 12 079 43,89 111796 13,89 89 592 43,869 
Kib. auf der Insel Als en 32 3577 50,50 26 496 50,0 225 795 50,50 188 920 50,50 
Kib. des Kreises Apen rade 20 104 85,80 16 980 85,80 143499 85,80 118633 85,50 
Klb. des Kreises Iladersleben 162 194 209,04 71465 209,01 645 921 209,04 520963 209,04 
Westerland- llör nun — — — — — — = = 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — — — — — — — = | 
Hoya-Syke-Asendurf .. 2.2 22.2.3. 21618 39,7% 13 972 39,79 132329 39,79 110 398 39,79 
Kehdinger Krah, `... 22 240 51,50 15 536 51,80 161889 51,50 183202 51,80 
Bremen—Tarmstedt .......2..2.2.. 13647 26,70 18 177 26,70 % 167 450 26,70 170715 28,70 
Emden— Pewsum Greete iel 12476 22,80 12 198 22,80 89 157 22,80 8.1816 22,80 
' j 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik, 2) Kom LL Wie. — ) Vom 1.5.1910. — 
) Vom 1. 10. 1916. 


ne] u Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 5 | S9 


prengam — — — en — o- — = — ne a Ir E — — D EE 


Vom 1. April 1010 big Ba 
G ier Monat des Ende des Berichts. In der gleichen Zeit 


Monat November 1010 


Vorjahre monat des Vorjahrs 
Bezeichnung 
i A P Betriebe ra PPD, Ee Jeer 
des t) Betriebs- lunge Betriebs- linge ) Betriebs- Betriebs- ) Betriebs- tele, 
sin- im Monats- ein- im Monats ein- Cé e ` ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- | nahme periehts-i nahme ` pariehir- 
schnitt schnitt zeit zeit 
km kın ` M km | M km 
3 i 
t 
Krsb. Leoer—Aurich - Wittmund... .. 50.000 84,06 30 583 84,06 358 600 84,06 ` 260 645 84,06 
Mindener Kr sl. 46 102 68,40 42 244 68,40 881 926 68,40 289 198 68.40 
Herforder Kib. .....: . 22 717 10,95 16 353 40,95 174 531 40,95 144824 40,95 
Klib. d. Landkreises Iielefell 17 391 33,48 13461 33,48 135 709 33.48 ` 114.059 33,48 
Plettenberger Strbo&zꝭ -. 2... 22... ~ — — -— —- — —- — 
Hobenlimburg— Nahmerta ls. 15 871 3,18 13 131 3,18 1165 838 3,18 136 270 3,18 
Haspe-Vörde—Breckerfell. ...... 15 673 19,39 11282 18,39 110 609 18,39 98 794 18,39 
Westig—Ihmert . = S = = = Se == — 
Herkulesb. `... 821 9,47 9 865 9.47 148 945 9,47 183759 9,47 
bieber-Gießen `... 7 992 8,68 7413 8,68 (UN 91057 8,68 72 618 8,38 
Nassauische Kin, b 28 613 74,40 22560 ` 74,40 |) 297 203 74,40 232347 74,40 
Selters Hachenburg — e — ne > = -s | — — 
bergischo Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. | 19 371 29,20 13 590 20,20 10205 587 29,20 181128 29, 20 
karmer Berg. 78 921 49.37 57 921 49,37 643335 49,37 536 771 49,37 
kees—-Empel. ... 22.222000. 5599 — 5 297 >= 3) 25 380 —- 34 578 -— 
bergische Klb. Velbert-Hösel ..... 14 637 18,31 11 661 13,31 f 154 076 13,31 133 159 13,31 
seldernsche Krs . = = | = =s = => ' Ss SE 
Fuskirchener Krell. 12 350 60,71 13222 60,71 1302 216 60,71 253 085 60,71 
Fngelskirehen— Marienheide 4 956 18,50 6334 18,50 1094 611 18,50 69 702 18,50 
‚seilenkirchener Krb. 48 291 88,13 17427 38,13 19270891 38,13 185567 38,13 
Außerpreußische Bahnen. . 
Eningen—Reutlingen—Betzingen........ 13 500 8,81 6470 7,23 94780 8,581 77 310 7,28 
Bergbahn Wildbad == = = = = = = = 
Mannheim —Feudenheim ........ = = => => = = = ze 
Karlsruher Lokalb. ....... ... 27 185 32,83 23 813 32,83 0287 872 32,83 269 600 92,83 
Mällbeim— Badenweiler = Fe; Ss = = SS = == 
Darmstädter Vorortb. ......... 28872 10,29 20 826 10,29 204 598 10,20 171414 10,29 
Mainzer Vorort. de Ze Lë 17406 138,00 18 834 18,00 138 565 18,00 116 460 18,00 
Inselb. auf Wangerooge 110% 11.25 1341 11,25 3) 10 986 11,25 13 880 11,25 
Fenschtalbalın . dnnn = er ken E == == = — 
Mörchingen Stadt- Bahnhof ...... au == = | SE = ES SES SES 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit erschienen 
Spnrweiten in einem Netze. 
Preußische Bahnen. K | j | 


Spurweite 0,600 m. 
Mecklenburg-PommerscheSchmalspurb. | 120517 163,71 107 033 163, 71 404915 163,71 370 612 | 163,71 


Anklam-Lassan nns. .17 912 81,54 13462 31,54 57 186 8151 48 623 31,54 
Wreschener Krsh. ...... 2.2.2.0. — — — — — — e — — 
Jarotschiner Kreb. . ..... 2:2... 22 159 51,10 19 812 41,40 89 554 51,10 80 481 41,40 
Klb. des Kreises Z nin — Kaes d = — — — — — 
Bromberger Krabbe... 28218 106,35 23740 106, 35 203 133 106,35 168 760 106,35 
Wiritzer Krsb. ..... L. a’ea’aa‘a’’ 40 835 143,67 36 029 143,7 189940 143,67 170412 143,67 
Klb. des Kreises Witko vo == — E — — — = 
Wallückebahn ..... 22: 222.2. . 8 473 17,00 3 220 17,00 1 939827 17,00 38 312 17,00 
Spurweite 0.750 m. 
Wehlau- Friedländer kr-h ....... = > — — Gem — — — 
Rastenburger Klo. Be = — | = — — — — — 
Pillkaller Kin, `... = = | = — . = — — | = 
Westpreußische Klb. ......... . 1 115,997 242,24 ! 120280 242,24 19900261 242,24 794151 | 242,24 
Marienwerder Kb. = = "e = — = — — — 
Östprignitzer Kr.-Klh.: | 
yritz—Hoppenrade - Breddin . . 15 820 41,75 14 910 41,75 94559 41,75 83383 | 41,75 
2. Lindenberg Pritzwalk 3 670 18,68 3 240 18,68 23872 18,68 21 160 18,88 
2 Lindenberg Kreuzweg 1 290 10,20 680 10,20 7 531 10,20 6 671 10,20 
Westprignitzer Kr. Klb.: | ' 
I. Perleberg- Hoppenrade ..... 3 700 16,09 2 890 16,09 29393 16,09 24101 16,09 
2 Viesecke-Glöwen ........ 4 720 15,18 3400 15.18 29 686 15,18 25334 | 15,18 
Rathenow—Paulinenaue ........ 19 732 51,60 16 934 51,60 105 571 51,60 91 910 51,60 
Jdterbog— Luckenwalder Kkr.- KIll. 30 653 80,30 21 634 80,80 249057 80,30 211075 80, 30 
Rlockow— Pasewalk SC 5 = = — — = = — 
Buckower Klb. .... 2.222 2200. 2 285 5,00 2135 5,00 > 734 5,00 35446 5,00 
Demminer Klb. Ot... 46 000 62,98 39 699 62,98 | 951632 62.98 46 047 62,98 
Demminer Kib. Wet 41 068 | 94,00 27576 9400 1979505 94,00 | 67611 94,00 
Stolp —Dargerőöse—Zezonow — Schmolsin | 33 757 94,63 27 036 94,63 210956 94,63 185 898 94, 63 
Schlawe Pollnow— Sydow == = | => — => == | = == 
Klbn. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 20823 129,92 15 662 129,92 10198615 129,92 183855 129,92 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. ) Vo I. 1. 1910. Y Vom 1.10 1910 — 
Vom 1. 7. 1910 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Rügensche d 1. Altefähr Göhren 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er Rlbßb 22... 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz . 
Breslau—-Trebnitz—Prausnitz ...... 
Rosenberger Krab. 
Gommern-—Pretzien 
Altmärkische Klb.. ....:.. 2... 
Tangermünde- Lüderitz 
Göttingen—Rittmarshausen 
Osterode (Harz)—Kreiensen 
Bleckeder Krah, .. ..: 22.2.2220. 
Hümmlinger Kreb.. . ... ... 2... 
Lingen—Berge—-Quakenbrück 
Steinhelle—Medebach . . 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Trusel.) 
Kreuznack—Winterburg 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 
Heisterbacher Talb. ........... 
Philippsheim— Binsfeld 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz— Ratibor 
Spurweite 0,800 m. 
Spurwelte 0. 900 m. 
Spessartb. ... 
Spurweite 0, 750 m uud 1,000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch . 
3 Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . 
Spurweite 0,750 m und 1.435 m. 
Königsberger Klb.. ....... 2... 
Casekow—Penkun- Oder 
Greifswald—Wolgast ..... 2.2... 
Klb. des Kreises Jerichow I 
Krotoschin—Ples chen 
Spurwelte 0,785 m und 1,435 m 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. 
Saatziger Klb. 


e % è o o „% ù> òo o „ „% 
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Spremberger Stadtb. d 


Spurw. 1,000 m 

8 Spurw. 1.435 m 

Schrodaer rei, .. d Spurw. 1.000 m 
Salzwedel—Diesdorf. . . . 2 2.2 2.2... 
Halle—-Hettstedt . . . 2 2 2: 2 222020. 
Rendsburg—Hohenwestedt ....... 
Ruhr-Lippe-Klbn. nnn. 
Steinhuder Meerbahn . ......... 
Eckernförde-Owschlag. ........ 
Piesberg Rheine 


Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vollu inbel 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,750 m. 
Zörbig Cö then 
Cloppenburger KI, .. ... .. 

Spurweite 0,900 m. 
Doberan—Arendsee 


e >è o è è> è ọọ è ù è o 


Monat November 1916 peras“! 


Betriebs- 


ein- 
nahme 


13 880 
13 630 


29 005 
24 031 


35 178 


309 230 


19 886 
109 700 
46 995 
30 922 
7 058 
12 559 


112 308 


33 080 
6871 


3 140 


0 Betriebe- 


länge 


im Monats- 


durch- 
rehnitt 


80,20 
61,26 
97,36 
56,54 
25,00 
50,48 


13,30 


43,30 
29,20 


15,10 


i 


i 
` 


Gleicher Monat des | Vom 1. 


. 


éi Betriebs- 


ein- 
nahme 


12 616 

8 048 
30 461 
89 934 
21 280 
26 495 


21117 
18 261 


19 949 


16 293 
106 163 
38 551 
24 672 
5 954 

8 805 


94 358 


31 308 
6 549 


2 800 


| 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Ende 


42,28 
57,19 
49,10 

117,04 


120,00 


48,30 
29,20 


15,40 


154 277 
73 997 
189 479 
224 870 
>°) 151 978 


) 264 320 . 


107 645 
103 515 


57 858 

82 760 
9188 992 
9 27 941 
3) 70 057 
D 32651 


280 689 


) 67 688 


129 051 
88 774 


154 866 
23072886 


1388 181 


3110 461 


840 711 


894 426 
9165 321 
68 749 
*126 049 


)1145112 


2) 164 099 
4 51 670 


100 180 


> 
. sl 
2 
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42,28 
57,19 


49,10 


117,04 
| 


120,00 


or 
E 
EN 
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48,30 


29,20 
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Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H. 8. Hermann in BEE, 


ür 
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April 1916 bis 1 l 2 
Ae Berichte. n der gleichen Zei: 


des Vorjahrs 


` monats la Se 
5 Durch- 

) Betriebs- Betriebs- 1) Betriebs- 
ein- | länge ein- 
nahme SE nahme 

zeit 


121 902 

60 227 
121 541 
189 830 
137 117 
222 836 


87 822 
89 294 


63 951 


10 Durch- 


| sonnit 


etrieb»s- 
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17815 


101 725 
28 882 
55 802 
29 962 


208 207 


58 485 


90 180 
705 860 
811 686 
135 739 

55 608 
125 549 


1092410 


157 562 
89 540 


70 751 
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zeit 


413,30 
29,20 


15,10 


1) Nun Frago! 50a der Jahresstatistik. — S Vere Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 5 1916. — ) Vom 1.5 1910. 
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Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915 2). 


I. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen :). 
Zahl. 


Die Zahl der vorhandenen oder we- 
nigstens genehmigten Bahnen, die selb- 


ständige Unternehmen bilden (Sp. 4 der 


Anlage S. 00 bis 00) beträgt am Schlusse 
des Berichtsjahres (31. März 1916) : 


in Preußen ee 331 
in den anderen Bundesstaaten?) . 32 
zusammen in Deutschland . 363 


Sie übersteigt die Zahl des vorigen 
Berichtsjahres 
in Preußen um (331—329) = . . . 2 
in den anderen Bundesstaaten um 
32-31) = . .: 22.2.2... 


zusammen also in Deutschland um 3 


Bahnen. 
Von dem Zuwachs an neu geneh- 
migten selbständigen Unternehmen in 


Preußen kommen auf die Provinzen 
Sachsen und Hannover je 1 Bahn. 

Bei den in anderen Bundes- 
Staaten gelegenen Unternehmen ist im 
Königreich Sachsen ein Zugang von 2 Bah- 
nen eingetreten, während im Großherzog- 
tum Baden die nebenbahnähnliche Klein- 
bahn Freudenheim— Mannheim infolge Um- 


(31. März 1916) um (331 — 11) = 320 ver- 
mehrt hat. 

An erster Stelle stand nach der Zahl 
der am 1. April 1916 vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen, wie bisher, die Rhein- 
provinz mit 53 Bahnen. Ihr folgen die 
Provinzen Hannover mit 37, Sachsen mit 36 
und Brandenburg mit 35 Bahnen. Die ge- 
ringsten Zahlen haben — wenn man von 
den Hohenzollernschen Landen absieht —, 
wie bisher, die Provinzen Westpreußen 
mit 12, Posen mit 13, und Ostpreußen mit 
14 — allerdings zum Teil besonders um- 
fangreichen — Bahnen aufzuweisen. Von 
den insgesamt vorhandenen 331 preußi- 
schen Bahnen befinden sich 169 in den 
Provinzen östlich der Elbe (einschl. Pro- 
vinz Sachsen) und 162 in denen westlich 
der Elbe. 

In den außerpreußischen 
Staaten stand nach der Zahl der Unter- 
nehmen an erster Stelle das Großherzog- 
tum Mecklenburg-Schwerin mit 7 Bahnen. 
Es folgen das Großherzogtum Oldenburg 
mit 6, das Königreich Sachsen und die 
Reichslande Elsaß-Lothringen mit je 4, 


das Großherzogtum Hessen mit 3, das Kö- 


wandlung in eine elektrische Straßenbahn ` 


weggefallen ist. 


Am 1. Oktober 1892, dem Tage des In- 
krafttretens des Kleinbahngesetzes, be- 


Gotha mit je 1 Bahn. 


nigreich Württemberg, das Großherzogtum 
Baden und die Freie und Hansestadt Ham- 
burg mit je 2 und das Königreich Bayern 
sowie das Herzogtum Sachsen-Coburg- 
Für die übrigen 


' Staaten sind solche Unternehmungen nicht 


standen in Preußen 11 nebenbahnähn- ` 


liche Kleinbahnen. so daß sich ihre Zahl 


is zum Schlusse des Berichtsjahres 
a SEEN 


ar Wie bereits am Schlusse des Novemberheftes 1916 

PEN wird die Statistik selbst diesmal nicht ver- 

S entlicht. Ihre Ergebnisse sind hier. wie gewöhnlich, 
ueammengestellt. Vgl. im übrigen Zeitschrift für Klein- 
ahnen, 1016, S. 57 ff. 


z; In der auf S. 88 bis 93 beigefügten Anlage sind die 
"gebnisse der Statistik spaltenweise aufxerechnet und 
Se Preußen nach Provinzen, für die außerpreußischen 
asten nach Staaten geordnet, übersichtlich zusammen- 
Cestellt. 
) Bei 
hande 
- Reich 


e den Bahnen in den anderen Bundesstaaten 
" 68 sich nur um solche, die der Aufsicht des 
IZ D 

t!senbahnamts nicht unterstehen. 


nachzuweisen. 


Streckenlänge. 


Die Streckenlänge der genehmigten 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen (Sp. 8 der 
Anlage, S. 88 bis 93) beträgt 


in Preußen 11 098,21 km 
in den außerpreußischen 
Bundesstaaten (469,15 


+ 288,440 =) 757,59 „ 


zusammen in Deutschland 11 855,83 km 

) Diese Zahl stellt die Gesamtlänge der in andern 
Bundesstaaten gelegenen Teilstrecken solcher Unter- 
nehmungen dar, die von Preuhen in diese Bundesstaaten 
übergreifen, 
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Sie übersteigt die Strecken- Be stein mit 1118,75 und 971,98 km stehen. Die 
länge des Vorjahres in letzte Stelle nimmt, von den Hohenzollern- 
Preußen um (11 098,24 schen Landen abgesehen, die Provinz 
— 11 023,11 =) ne 75,13 km, | Hessen-Nassau mit 369,13 km ein. 
indenanderen Bundes- Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
staaten um (757,59 — Bau begriffenen, genehmigten) nebenbahn- 
734.16 =) y 5 23,43 „, | ähnlichen Kleinbahnen in den einzelnen 
Ae n Deutschland Landesteilen Preußens zur Einwohnerzahl 
im 98.56 km. und zur Bodenfläche erhellt aus der auf 
l l ` l i S. 59 stehenden Zusammenstellung. 
Dr Steigerung beträgt bei den Im Verhältnis zur Bevölkerungsdich- 
Poen CRON BANNEN N tigkeit sind mit nebenbahnähnlichen Klein- 
in den andern Bundesstaaten 3,19v.H., bahnen in Preußen am reichsten ausge- 
in Deutschland zusammen O, 84 v. H. | stattet: die Hohenzollernschen Lande und 
Bei der Steigerung der Streckenlänge | die Provinzen Pommern, Schleswig-Hol- 
in den anderen Bundesstaaten ist zu berück- | Stein, Ostpreußen und Posen, am un- 
sichtigen. daß die Bahn Freudenheim— | günstigsten: die Provinzen Brandenburg, 


Mannheim (Großherzogtum Baden) mit 
4.50 km infolge der Umwandlung in eine 
elektrische Straßenbahn weggefallen ist. 

in Preußen ist ein Zuwachs an 
Streckenlänge zu verzeichnen in den Pro- 
vinzen 


Brandenburg von 4.81 knı. 
Pommern „ 88,05 „, 
Posen . s OTE 3575 
Sachsen 35 6,36 „, 
Schleswig- Holstein 5 140 „, 
Hannover 55 8,99 „, 
Tastf: 

Westfalen ZER 0,06 „, 
Rheinprovinz po DTD 3 
zusammen von 80,53 km. 

Dagegen ist für die Provinz 

Schlesien infolge anderer 

Berechnung der Strecken- 

länge ein Abgang nachzu- 
weisen von 5,40 km, 

so daß, wie oben erwähnt, 
ein Zugang verbleibt von 75,13 km. 


In den Provinzen östlich der Elbe (mit 


Einschluß der Provinz Sachsen) beträgt 
hiernach der tatsächliche Zu- 
wachs 5893 km (0.84 v. H.), in den 


westlichen Provinzen 16.20 km (0,41 v. H.). 

Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen in Preußen auf 159,10 km, sie 
ist also bis zum 31. März 1916 um (11 098,24 
— 159.10 =) 10 939,14 km gestiegen. 

Die größte Längenausdehnung (nach 
der Streckenlänge) hat das Netz der neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen in der Provinz 
Pommern mit 1702,41 km, ihr folgt die Pro- 
vinz Hannover mit 1136,54 km, während an 
dritter und vierter Stelle die Provinz Bran- 
denburg und die Provinz Schleswig-Hol- ' 


| 


Schlesien, Hessen-Nassau, die Rheinpro— 
vinz und die Provinz Westfalen. 
dem Flächeninhalt stehen am besten die 
Hohenzollernschen Lande und die Pro- 
vinzen Pommern und Schleswig-Holstein, 
am ungünstigsten Westfalen, Hessen- 
Nassau und Schlesien. 


Der Umfang der einzelnen Unterneh- 
mungen in Preußen bewegt sich zwischen 
357,82 km (Bahnen der Insterburger Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft) und 140 km 
(Kleinbahn von Eupen bis zur Grenze mit 
Belgien). Unberücksichtigt ist hierbei ge- 
blieben die Kleinbahn von Gittelde nach 
Grund, die nur mit einer Teilstrecke von 
0,87 km auf preußischem Gebiete jegt. Im 
Durchschnitt fallen auf eine nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahn in Preußen 33.53 km 
(gegenüber 33,50 km im Vorjahre). Über 
100 km Länge haben außer den Inster- 
burger Kleinbahnen: die Westpreußischen 
Kleinbahnen mit 323.60 km, die Haders- 
lebener Kreisbahnen mit 209.04 kın, die 
Greifenberger Kleinbahnen mit 178.53 kın, 
die Wirsitzer Kreisbahnen mit 143.78 km, 
die Kolberger Kleinbahnen mit 142,57 km, 
die Rastenburger Kleinbahnen mit 
122.42 km, die Saatziger Kleinbahnen mit 
119,92 km. die vereinigten Kleinbahnen der 
Kreise Köslin, Bublitz und Belgard mit 
117,62 km, die Kleinbahnen der Kreise Le- 
bus und Oberbarnim (Fürstenwalde 
Wriezen) mit 116.80 km, die Schleswiger 
Kreisbahnen mit 110,93 km, die Mecklen- 
burg-Pommerschen Schmalspurbahnen mit 
109,44 kmt), die Kleinbahn Bismark — 
Gardelegen—Wittingen mit 108,49 km, die 
Bromberger Kreisbahnen mit 106.35 km, 
die Kleinbahnen des Kreises Jerichow I 


1) Außerdem 54,27 km im Großherzogtum Mecklenburg- 
Strelitz. 


Nach 
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| Auf je 10000 Einwohner kommen | Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 
| | S EE 


i nebenbahnähnliche nebenbahn- nebenbahnähnliche 'nebenbahn- 
AE | Kleinbahnen ähnliche Kleinbahnen ähnliche 
| ER 3 i Klein- i l 7 Klein- 
mi mi mi mi | 
Vollspur- |Schmalspur- ` Pannen Vollspur- |Schmalspur- . Nahen 
| weite weite | überhaupt | weite weite | überhaupt 
mm | km km km è km 
Ostpreuben | 0,68 3,90 | 4,58 | 0,38 2,20 2,58 
Westpreußen . . . . 1,44 2,20 | 3,64 | 0,98 1,50 2,48 
Brandenburg (mit Ber- | | | 
lin) | 1,16 0,58 1,74 | 1,87 | 0,93 2,80 
Pommern e E 1,95 7.88 | 9,83 | 1,12 4,53 5,65 
Posen EE 0,47 3,47 | 3,9 0,35 2,58 2,93 
Schlesien. ns 1,10 0,57 1767 la Oo 27522 
Sachsen . e deg 2,01 1,00 | 3,01 | 2,50 | 1,24 | 3,74 
Schleswig-Holstein . . | 2,02 3,77 | 5,79 1,78 | 3,33 | 5,11 
Hannover gë 2,18 | 1,57 3,75 1,72 1,23 2,95 
Westfalen ER | 0,20 0,90 | 1,10 0,43 ' ! 2,38 
Hessen-Nassau . 0,96 | 0,65 1,61 1,40 2,35 
Rheinprovinz . u 0,80 | 0,47 1,27 2,20 1,29 3,49 
Hohenzollernsche 
di 


Lande . 


die östlichen Provin- 
N 
die westlichen Provin- 


mit 102,48 km, die Schrodaer Kreisbahnen 
mit 10243 km, die Moseltalbahn mit 
102,17 km; im ganzen 17 Unternehmungen 
mit je über 100 km Länge. Zwischen 80 
und 100 km lang sind folgende Bahnen: 
die Rügenschen Kleinbahnen 96,83 km, die 
Prenzlauer Kreisbahnen mit 96,01 km, die 
Hohenzollerische Landesbahn mit 92,57 
km’), die Ruhr-Lippe Kleinbahnen 92,38 km, 
die Stolper Kreisbahnen mit 90,17 km, 
die Kleinbahnen des Kreises Apenrade 
5,50 km, die Lübben-Kottbuser Kreis- 
bahnen 85,45 km, die Kleinbahnen im ober- 
schlesischen Industriegebiet 84,50 km, 
die Kleinbahn Leer — Aurich — Wittmund 
4.06 km, die Kleinbahn von Celle nach 
Soltau und Munster mit 82,64 km und die 
Jüterbog-Luckenwalder Kreisbahn 80,30 km; 
im ganzen 11 Unternehmungen mit je 
mehr als 80 bis 100 km Länge. Unterneh- 
mungen mit je über 80 km Länge sind also 
zusammen (17+11=) 28 vorhanden. 
Nicht berücksichtigt sind die Kleinbahnen 
der Kreise Deutsch Krone mit- 80,88 km, 


) Außerdem 14.86 km im Königreich Württemberg. 


1,81 


Ostpriegnitz mit 96,97 km, Westpriegnitz mit 
94,53 km, Westhavelland mit 97,26 km und 
des Landkreises Flensburg mit 93,41 km, 
da die einzelnen Kleinbahnlinien dieser 
Kreise als besondere selbständige Unter- 
nehmungen angesehen sind und als solche 
je weniger als 80 km aufweisen. 


Die außerpreußischen neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen sind sämtlich 
kürzer als 80 km. Das größte Unternehmen, 
die Karlsruher Lokalbahn (von Karlsruhe 
nach Durmersheim, Spoeck und Dax- 
landen), ist 32,83 km, das kleinste (die 
Bergbahn Wildbad) 0,75 km lang. Im 
Durchschnitt kommen auf eine außerpreu- 
Bische nebenbahnähnliche Kleinbahn, 
wenn man die Länge der Unternehmungen, 
die von Preußen in die anderen Staaten 
übergreifen, außer Betracht läßt, 14,66 km 
(im Vorjahr 14,36 km) Streckenlänge. 


Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen 
Bahnen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahrs vorhandenen oder wenigstens ge- 


| nehmigten 363 nebenbahnähnlichen Klein- 


6 


bahnen mit 11855,83 km Länge befanden Übertrag 119,71 km 
sich im Betriebe: | eine elektrische Straßen- 
i , e g bahn die Anzahl der im 

12 mit . 10 553.55 km, 

F N Betriebe befindlichen Bah- 
in den anderen Bun- | nen um eine und die 
desstaaten 28 mit | Streckenlänge verrin- 
(390.18 + 271.664) =) . 661,84 „ gert um (663.43 — 

| 661,84 =) a WC SE 

zusammen in Deutschland : 

340 Bahnen mit . . . 11215,39 km. so daß sich zusammen ein 
| Zuwachs in Deutschland 

Der Zuwachs an solchen Bahnen ergibt von 2 Bahnen mit. 118.12 km. 


stellt sich: | 


in Preußen auf E = 1915 beträgt in Preußen 1,15 v. II. gegen 
3 mit 10 553,55 — — 1.67 v. H. im Vorjahr, der Abgang in den 
19 433.81 -)) 119,71 km. | außerpreußischen Staaten 0,24 v. H. 
gegen ein Mehr von 4.05 v. H. im Vorjahr. 


Der Zuwachs an Streckenlänge für 


in den anderen Bundes- 


staaten hat sich infolge der | der Zuwachs in ganz Deutschland 1,06 v. H. 
schon erwähnten Um- gegen 1,81 v. H. im Vorjahr. 
wandlung der Bahn Freu- | Über die Länge und die örtliche Ver- 


denheim— Mannheim ın teilung der im Betriebe befindlichen preu- 
— Bischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
1 Diese Zahl stellt die im Betriebe befindliche Ge- und Eisenbahnen Preußens gibt die nach- 
samtlänge der in andern Bundesstaaten gelegenen Teil- | 
strecken solcher Unternehmungen dar, die von Preußen stehend abgedruckte Zusammenstellung 
in diese Bundesstaaten übergreifen. Aufschluß. 


Im Betriebe befindliche 


Von der in Spalte 6 


Im Betriebe i 3 
| ie Eisenbahnen Gesamt angegebenen Gesamt- 
x | WE in Preußen länge länge aller Bahnen 
Z, 'nebenbahn- zer = | S 
ähnli sämtlicher fallen auf 
© nliche Q E 
3 Provins ; Staatseisen Fremde ah 
GR u Klein- bahnen unter | | ARDEN 
ER : | Staats- und : K 
= bahnen in preußisch- x Je Je 
S hessischer Privat- (Spalten 
E Preußen EEN | 10 000 ha 10 000 
Verwaltung eisenbannen g 4 und 5) BZ? 
| | ge = 100 qkm Einwohner 
Läuge Länge Länge 
km kın km km kın km 
1 2 3 | 4 | 5 6 | 7 8 
| | l 
1 Ostpreußen 331,54 2951,12 4853 "änt , 10,9 18,61 
2 Westpreußen . . 605,26 | 2376,1 298147 11,67 17,12 
3 Brandenburg 1095,35 3 607,60 687,34 5 390,29 13,51 8,37 
4 Pommern 1664, 36 | 2 269,64 34,06 4017,06 13,33 23,19 
5 Posen 848,59 2 793,24 52,61 | 3 694,44 12,74 17,13 
6 Schlesien 770,03 4805,37 163,21 5 738,61 14,23 10,08 
7 Sachsen 905,10 2821,02 | 285,95 4 012,07 15,88 12,79 
8 Schleswig-Holsteir 953,23 1340,14 259,35 2 552,72 13,42 15,22 
9 | Hannover 1 029,60 2 966,86 387,95 4 384,41 11,39 14,46 
10 Westfalen 475,47 3 033,08 456,58 3 965,13 19,61 9,08 
11 Hessen-Nassau 363,95 2 213, 38 46,22 2 623,55 16,71 11,43 
12 Rheinprovinz 868,50 4 605,85 372,39 5 846,74 21,65 7,85 
13 Hohenzollernsche 
Lande 92557 > 90,62 133,19 16,04 25,47 
Zusammen. | 10553,5 35 782,51 2934,81 49 270,87 14,13 11.86 


| 


Die Betriebslänge im Jahres- ähnlichen Kleinbahnen in Preußen auf 
durchschnitt (einschl. der mitbe- 10 583,90 km (im Vorjahr 10 603,39 km), in 
nutzten fremden Strecken) stellt sich für den außerpreußischen Staaten 
die im Betriebe befindlichen nebenbahn- auf 366.14 km (im. Vörjahr 352,98 km). In 
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Preußen ist demnach eine Verringerung preußischen Bahnen beträgt der 
der Betriebslänge im Jahresdurchschnitt Zugang 13,16 km oder 3,73 v. H. Auf eine 
eingetreten um 19,49 km = 0,18 v. H. ‚Es | im Betrieb befindliche preußische 
hat dies darin seinen Grund, daß infolge | nebenbahnähnliche Kleinbahn kommt eine 
der durch den Krieg geschaffenen Verhält- Betriebslänge im Jahresdurchschnitt von 
nisse einige Bahnen der Provinz Ost- | 33,92 km, auf eine außerpreußische 
preußen den Betrieb während des Berichts- von 13,08 km. 

jahres teilweise eingestellt hatten. Am Spurweite. 

Schluß des Berichtsjahres waren sie sämt- Die Spurweite war bei den genehmig- 
lich wieder im Betriebe. Bei den außer- | ten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen: 


in Preußen 


| 1914 | 1915 
„573ꝛB :::: EEN 
I m bi... 207 Bahnen oder 62,9 v. H. 209 Bahnen oder 63,1 v. H. 
1,00 m bi 45 X > 137 A 45 = „ 136 e 
0,750 m beim 4 39 a „ 19 „ 39 „ „ 18 „ 
0,50 m bei . . - 2 2 . 9 g 5 9 e „ E, y 
eine gemischte bel 20 8 „ 6, „ 20 á „ DI e 
eine abweichende bi H e ein DU d 8 e. DT y 

in den andern Bundesstaaten: 

| 1914 | 1915 
1435 m bei . e, 14 Bahnen oder 45,2 v. H. 14 Bahnen oder 438 v. H. 
1,000 m bi Sa Se 15 5 e 48,4 e , 16 y n 50,0 v 
Doan m bn l 5 „ O Go l ý „ 3.1 „ 
0,600 m bei D . . . . . . e e e | — 5 e WEE) 5 PS 9 n Ke n 
eine gemischte bi — S e ES 8 d e e e 2 
eine abweichende bi l 2 — 3,2 y l a „ 3, „ 

In welcher Weise sich der Zu- Schmalspur — seit dem Inkrafttreten des 


wachs der genehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahngesetzes auf die einzelnen Pro- 
Kleinbahnen in Preußen an Zahl und vinzen verteilt, ist aus nachstehender 
Streckenlänge — getrennt nach Voll- und Übersicht zu ersehen. 


| Am l. Oktober 1892 waren vor- | Der Zuwachs betrug in der Zeit vom 
| 


handen 1. Oktober 1892 bis 31. März 1916 
| nebenbahnähnliche.Kleinbahnen ` an nebenbahnähnlichen Klein- 
| ahnen 
Provinz | j SE Gar? S — Ce ee SSC een 

mit Voll- mit Schmal aberne. mit Voll- mit Schmal- überh 

‚spurweite spurweite e spurweite spurweite 8 

ein km Amo kn za mn zahl km zan k 2 kn 

i | | ! | | | | | ' ! 
Ostpreußen. . 6 1% 8 813% 14 95655 
5 ZE a E ; | A f f | i 10 251,40 2 383,39 12 634,79 
erlinn : . : f P OE EIEE DE ; 
Brandenburg 1 6,0 ; | 1 © Gio 25 |, Ze 9 3720 34 1112,65 
Pommern 1 59,00 | 1 59,00 12 337,68 15 1305,73 27 1643, 
Posen 1 ua, 1 14.0 3 10l 6 9 733% 12 834,50 
Schlesien . . i ; . 24 591,8 7 304,21 31 896,19 
Sachsen l 1 1230 1 3,00 2 | 16,70. -20 018,20 9 31:0: -34 929,76 
Schleswig-Holstein . . 3 1 22,50 1 22,300 15 338,94 11 | 610,54 26 949.18 
Hannovfeer . 2 22,0 2 22,0 25 662, 10 452,09 35 1114,4 
Westfalen | 3 3 A 9 88,16 14 394,288 23 482,44 
Hessen-Nassau ; aT og | 5 219,7 6 14942, 21 369,13 


. e 1 
Khein provinz 1 20 2 17,0 3 19,0 35 592,87 15 330,67 50 923,84 
Hohenzollernsche | | 
Lande . 


' | | 
\ mai . n 1 92557 


| t | 
21,0 8 137,90 11 159,10 206 477,24 114 6160,90 320 10 939,14 
i | | ) i | | | 


Zusammen A 3 
| 
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Betriebsmittel. 


Als Betriebsmittel fanden Verwendung: 
In Preußen: 


| 1914 | 1915 


R ! | 
Dampflokomotiven bi | 238 Bahnen oder 87, v. H. | 290 Bahnen oder 87,6 v.H. 


Elektrische Motoren bi | 33 S „ 100 „ 33 S „ 10,0 „ 


Dampflokomotiven u. elektrische | | 
Motoren bei. . . 2 2 2.2. | 8 S TS e OË 8 S „ 


I 


In den andern Bundesstaaten: 


| 1914 | 1915 
| | 
Dampflokomotiven bei. . . . . 17 Bahnen oder 54,8 v.H. 16 Bahnen oder 50,0 v. H. 
Elektrische Motoren bei . . . . | 2 5 „ 38,7 „ 14 x „ 13,3 „ 
Dampflokomotiven u. elektrische | 
Motoren bi — S „ — 8 „355 — 1 


Drahtseile bi 2 x 5 65 5 | 2 e „ 6,2 „ 


Die Zahl der im Betriebe der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen vorhandenen Be- 
triebsmittel stellt sich, wie folgt: 


| in den andern Bundes- 
| staaten: 


in Preußen: 


1914 | 1915 


i |; 
Dampflokomotiven . . . 2 2 2 2000. 1414 | 1439 59 5 


) 
Elektrische Lokomotiven Ä 268 27 Sr 2 
Triebwagen mit eigener Kraftquelle . l 24 | 24 | — — 
x ohne eigene a Be me 537 555 224 235 
Personenwagen!) . . 2 2 2 2 2 2 220. 3 303 3377 504 503 
Gepäckwagen 426 433 17 | 22 
Güterwagen . . 2 2. 2 a a a 2 nen. 17898 18225 121 132 
Postwagen. 207 215 11 10 
Spezialwagen 1232 | 1249 | 9 55 
| 


1) Die Motorwagen, die zur Personenbeförderung eingerichtet sind, sind unter den Personenwagen mitauf- 
geführt. 


Die Gesamtzahl aller Personen-, Ge | Bei den außerpreußischen 
päck-, Güter-, Post- und Spezialwagen be- | nebenbahnähnlichen Kleinbahnen führen 
trägt in Preußen 23499 (im Vorjahre | die Personenwagen von 15 Bahnen eine 
23 066), in den außerpreußischen | Klasse, die von 13 Bahnen zwei und die von 
Bundesstaaten 722 (im Vorjahre 2 Bahnen drei Klassen. Die genehmigten 
703). Sitz- und Stehplätze stellen sich bei diesen 

Von den in Preußen vorhandenen | Bahnen auf 21696 (im Vorjahre 21718). 
Personenwagen führen die Wagen von 29 | Das Gesamtladegewicht der 132 Güterwagen 
Bahnen eine Klasse, die von 230 zwei und | beträgt 1230 t (im Vorjahre 1135 t). 
die von 29 Bahnen drei Klassen. Geneh- Auf einen Personenwagen kommen 
migte Sitz- und Stehplätze sind in den durchschnittlich an Sitz- und Stehplätzen 
Personenwagen 147310 (im Vorjahre in Preußen 44, in den anderen Bundes- 
146 149) enthalten. Das Gesamtladege- | staaten 43; das durchschnittliche Gesamt- 
wicht der 18225 Güterwagen in Preußen ! ladegewicht eines Güterwagens beläuft 
stellt sich auf 165885 t (im Vorjahre sich in Preußen auf 9,1 t, in den anderen 
163 250 t). Bundesstaaten auf 9,3 t. 


XXIV. Jahrgang. 
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Betriebszweck. 


Der Betriebszweck bestand bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen: 
In Preußen: 


—— — 


Personenbeförderung bi | 3 Bahnen oder 0, v.H. 3 Bahnen oder 0, v.H. 
Güterbeförderung bei | 25 ~ „5 76 25 S e T6 » 
Personen- u. Güterbeförderung bei 301 A „ 91,5 „ 9003 z „ 91,5 „ 


In den andern Bundesstaaten: 


in der | 1914 1915 


Personenbeförderung bei SH 8 Bahnen oder 25,8 v. H 8 Bahnen oder 25,0 v. H. 
Güterbeförderung bi 1 8 e ` E yp 1 X er 8 
Personen- u. Güterbeförderung bei 22 = „ ,» 23 » „ 71, „ 


Bei den der Personen- und Güterbeförderung dienenden nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen Preußens beschränkt sich der Güterverkehr bei 8 Bahnen auf den Stück- 
gutverkehr. 

Verteilung der nebenbahnähnlichen Kieinbahnen in Preußen nach ihrer Zweckbestimmung: 

Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


| 


gm — — — — — nei — etie — ͥͤ eeng —— — — 


| de | 1915 


a) dem Personenverkehr, vor- | j 
zugsweise in Städten und 
deren Umgebung | 7 Bahnen mit 118,6 km 7 Bahnen mit 112,11 km 
| 
| 
| 


b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr | 9 „ „ His, 9 „ „ 140,36 „ 
e) vorzugsweise dem Handel und 
der Industrie sl e „ 1127,88 „ 80 = „ 112742 „ 


d) vorzugsweise landwirtschaft- 
lichen Zwecken . 117 „ 5981,61 „ 119 r „ 5978,71 
e) annähernd in gleichem Maße 
dem Handel und der Industrie 
sowie landwirtschaftlichen ! 
Zwecken 115 5 „ 3653,30 „ 116 5 „ 3739,64 


Auf die 


westlichen 


östlichen 
Provinzen 
i 


kommen von den Bahnen zu a | — Bahnen mit — km | 7 Bahnen mit 112,11 km 
S SE „ „b „ ar „ 5211 „ T a „ 88,25 „ 
5 v „ v ne. | 29 5 n” 499,18 „ | öl v „ 625,24 m 
5 „5 5 » „ d 77 „ „ 4334,28 f 42 „ „ 159443 „ 
5 1 n „ n E 61 5 » 2167,07 „ | 5⁵ „ „ 1572,57 „ 
i | 
zusammen . . | 169 Bahnen mit 7102, km | 162 Bahnen mit 3995,60 km 


Die Länge der Balınen zu a beträgt Bedienstete. 
1 v. H., der zu b 1.3 v. H., der zu c 101 
v. H., der zu d 53,9 v. H. und der zu e 33.7 Im Betriebe der nebenbahähnlichen 


v. H. der Gesamtlänge der preußischen Kleinbahnen wurden bei Abschluß der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. Statistik beschäftigt 


~l 


in Preußen: 


6732 Beamte (gegenüber 7319 
jahre, also weniger 587), 

8706 ständige Arbeiter (gegenüber 8913 
im Vorjahre, also weniger 207), zu- 
sammen 15438 Bedienstete (gegen- 
über dem Vorjahr also zusammen 
weniger (587 ＋T 207 =) 794). 

Die Minderbeschäftigung von Be- 
diensteten gegenüber dem Vorjahr ist 
bedingt durch die weitere Heran- 
ziehung derselben zum Kriegsdienst. 


im Vor- 


in den andern Bundesstaaten: 


1407 Beamte und 541 ständige Arbeiter, 
zusammen 1948 Bedienstete (gegen- 
über 1903 im Vorjahre). Das Mehr 
an Bediensteten gegenüber dem Vor- 
jahre beruht in der Hauptsache auf 
der Inbetriebnahme einer weiteren 
Strecke der Hamburger Hochbahn; 
sonst sind auch hier aus dem gleichen 
Grunde wie in Preußen weniger Ar- 
beitskräfte beschäftigt gewesen. 


Auf eine ganz oder teilweise im Be- 
triebe befindliche Kleinbahn in Preußen 
kommen durchschnittlich 22 + 28 = 50 — 
im Voriahre 53 — Bedienstete, in den an- 
deren Bundesstaaten durchschnittlich 50 + 
19=69 — im Vorjahr 66 — Bedienstete. 


Form (Eigentum) der Unternehmen. 


In Preußen überwiegt nach wie 
vor die Form der Gesellschafts- 
Unternehmen. Es sind deren 218 
(gegenüber 216 im Vorjahr) vorhanden, 
während Kommunalverbände — Kreise 
oder Gemeinden — Unternehmer von 110 
(wie im Vorjahr) nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen sind. Privateigentümer kom- 
men selten vor. Ihre Zahl beträgt, wie im 
Vorjahr, nur 3. 


Zeitschrift 
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Die Beteiligung der Kommunalver- 
bände an der Herstellung von Kleinbahnen 


ist aus der nachstehenden Übersicht zu er- 


sehen. Gegen 3795,00 km im Vorjahr sind 
jetzt 3823,66 km, mithin 28,66 km mehr in 
kommunalem Eigentum. Neue Unterneh- 
mungen sind nicht hinzugekommen, bei ein- 
zelnen Bahnen hat sich die Streckenlänge 
vergrößert. 


Zwei Kommunalverbände führen den 
Betrieb von Kleinbahnen, ohne Eigen- 
tümer der Bahn zu sein, nämlich der Kreis 
Teltow den Betrieb der Teltower Industrie- 
bahn 7,92 km) und der Kreis Kosten den 
Betrieb der Kleinbahn Kosten—Gostyn 
(41,10 km). In kommunalem Betriebe 
stehen oder werden demnächst stehen 
(2489,57 + 7,92 + 41,10 =) 2538,59 km. Auf 
die Gesamtlänge der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen bezogen, macht dies 22.9 v. H. 
— im Vorjahre 22,9 v. H. —. 


An erster Stelle unter den Kommunal- 
bahnen stehen — wie im Vorjahr — die 
Kleinbahnen des Kreises Handersleben mit 
209,04 km. Es folgen die Kleinbahnen des 
Kreises Wirsitz mit 143,78 km, die Klein— 


bahn Fürstenwalde Wriezen mit 116,80 km, 


die Schleswiger Kreisbahnen mit 110,93 km. 
die Kleinbahnen des Landkreises Bromberg 
mit 106.35 km, die Kleinbahnen des Kreises 
Jerichow I mit 102.48 km und die Klein- 
bahnen des Kreises Schroda mit 102.43 km. 
Mit Ausnahme der Kleinbahn Fürsten- 
walde—Wriezen stehen diese Unternehmen 
auch in kommunalem Betriebe. 


Privatpersonen gehören 3 Bahnen mit 
insgesamt 36,92 km Länge, nämlich die 


Bahn Camenz— Reichenstein mit 12,10 km. ` 


die Bahn Goldbeck —Giesenslage—Elbe mit 
2200 km und die Bahn Rasselstein— 
Angustental mit 2,82 km. 


Verzeichnis der kommunalen Kleinbahnen. 


In Preußen: 


Bezeichnung 
der | 


| nebenbahnähnlichen Kleinbahn 


| Briesen Bhf.— Briesen Stadt. 
2 Deutsch Krone — Dramburger Kreis- 
grenze e 8 


Kreis Briesen 


n 


| Eigen- 


sich oder 
werden 
‚sich dem- 
nächst 
in kom- 
| munalem 
Betriebe 
befinden 


l km km 


| 
Figentümer | tums- 


l 


länge 


Deutsch Krone. 
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| Eigen- 


Davon 

befinden 
sich oder 
werden 

sich dem- 
nächst 

| in kom- 
nebenbahnähnlichen Kleinbahn ange | munalem 
Betriebe 
befinden 


Bezeichnung 
tums- 


der | Eigentümer 


3 | Kreuz—Schloppe—Deutsch Krone Kreis Deutsch Krone. | 60,19 | 
4 | Pritzwalk—Putlitz . . . 2 2 2 20. A „ Ostprignitz. GE | 17,06 | 
5 Putlitz—Suckow ; 5 w SL Ae e 1) 9,29 | 
6 Kyritz—Hoppenrade m. Aus: | = š | 70,63 
7 Perleberg Hoppenrade und Viesecke— |i | 

Glöwen . . ee en.) wn Westprignitz . 31,97 
8 Perleberg — Karstädt — Kleinberge — ! 

Perleberg m. Forts. von Kleinberge | 
nach Putlitz . 63,26 | 


23,40 23,40 


9 Gransee—Neuglobsow . . . . „ Ruppin 
10 Löcknitz — Be Prenzlau Siris | | 
burg (Uckerm.) m. Abzw. u. Prenz- |, Ä 
lau—Klockow ... „ Prenzlau. 
ll Dom. Brandenburg Röthehof m. An- | 


96,01 | 96,01 


15 Bhf. Magerviehhof (Friedrichsfelde) — 
Hohenschönhausen — Weißensee — 


` schlußstr. nach Brandenburg Altst. © Kreis Westhavelland 45,66 
12 Rathenow—Paulinenaue und Senzke— | 
Nauen 5 | 51,60 ı 51,60 
13 Nauen—Velten und Bötzow- Spandau „ Osthavelland . ; 42,82 
14 Schönermark — Damme. Kreis Angermünde . S | 25,12 
| 


Heinersdorf usw.— Tegel | Kreis Niederbarnim. 25,3 25,23 
6 Beeskow— Fürstenwalde m. Abzw. „ Beeskow- Storkow. 4.3, 90 
17 Dahme — Jüterbog — Luckenwalde m. 
Abzw.. . 5 , Loi Jüterbog-Luckenwalde . . | 80,30 
18 Klockow—Pasewalk a ` Zw. eckverband Kleinbahn 
‚ ` Klockow — Pasewalk (Guts- | 
bezirke Klockow, Schönfeld, | 
` Neuenfeld, Züsedow, Bröllin | 
| und Friedrichshof) . . . 15,90 15,90 
19 Städtische Güterbahn in Frankfurt(Oder) Stadt Frankfurt (Oder. | 6,30 6,30 
30 Stadt Friedeberg (Neum)— Bahnhof. Kreis Friedeberg (Neum.) 65687 
21 Kunersdorf—Ziebingen . |» Weststernberg 23,20 
22 Müncheberg (Stadt) —Staatsbhf. Dahms | | 
dorf-Müncheberg . . . 2... d Stadt Müncheberg 2 4,50 
3 Fürstenwalde — Wriezen Kreise Lebus u. Oberbarnim .. 116,80 
34 Lübben Kottbus m. Abzw. E Kreis Lübben u. Stadtkreis Kottbus 85,45 
25 Bhf. Dahmsdorf-Müncheberg — Buckow 9 Stadt Buckow w- 5,00 ; 
26 Bhf. Spremberg Stadt. „ Spremberg. . gs 19,32 19,32 
27 Pyritz—Plönzig u. Pyritz—Klein Schön- | 
feld ur Kreis Pyritz. . : 2 2 35,6 
28 Naugard— Daber u. Gollnow- Massow „ Naugard. ee, 87,48 
29  Stolp—Stolp-Bütower Chaussee—Holz- | N 
stapelplatz. . . . 2.2.0. | Stadt Stolp E E . 
30 Güdenhagen—Groß Möllen ... ö . | Stadt Köslin Bu | 5,11 
31 , Stolp—Dargeröse—Zezenow m. Abzw. Landkreis Stolp . . . 22... 90,17 90,17 
32 Schlawe Breitenberg m. Abzw. nach | 
Natzlaff . Kreis Schlawe . een. 64,00 2) 57,35 
33 : 


| Loitz—Toitz-Rustow. . . 2 2.2 .. „ Grimmen A 7,20 
34 Gostyn- Gostkowo m. Abzw. „ Gostyn n 475,99 


1) Außerdem 2,54 km im Großherzogtum Mecklenburg-Schwerin. — 2) 665 km sind an die Aktiengesellschaft 
der vereinigten Kleinbahnen der Kreise Köslin, Bublitz und Belgard zu Köslin verpachtet und werden von der Päch- 
terin allein benut 
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| | Davon 
| befinden 
= Bezeichnung | Eigen- wenden 
2. Ges BE 
£ der | Eigentümer ne a 
m e = 
e nebenbahnähnlichen Kleinbahn länge 3 
| Betriebe 
| befinden 
| km | km 
| 
35 Kriewen—Rakwitz, Wielichowo — Lub- l ' 
nica ... . e e . Kreis Schmiegel . . . 2... 52,67 52,67 
36 Wreschen—Borzy konoa m. AUW | „ Wreschen 28584 28,84 
37 Witaszchütz—Komorze m. Abzw. „ Jarotschin . SC 5. o 51,07 51,07 
33 | Glowno — Schroda — Santomischel m. | 
Abzw. S ; | „ Schroda . . 102,43 102,43 
39 Krotoschin EE EN ; Kreise Krotoschin ing Pieschen 40,52 40,52 
40 | Kleinbahnen des Kreises Znin. . .. Kreis Znin ... u e i 75,42 75,42 
41 Kleinbahnen des Landkreises Beomberz Landkreis Bromberg ©... . || 106,35 106, 35 
42 Kleinbahnen des Kreises Wirsitz. . Kreis Wirsitz . . 222... 148,78 143,78 
43 Kleinbahnen des Kreises Witkowo . | „ Witkowo . . a.a.’ 75,81 75,81 
44 Beuthen (Oberschl.) — Miechowitz m. 
| Abzw. nach dem Dombrowa Walde | 
und den Friedhöfen. | Stadt Beuthen . . 90% 
45 Bhf. Rosenberg—Zawisn a. Kreis Rosenberg (Oberschl.) 885 22,34 22, 31 
46 Wegenstedt Calvörde Gemeinde Calvörde. . 2552 Sen 
47 Ihlekanal —Ziesar, Burg E | 
| und Magdeburgerforth—Gonunern . | Kreis Jerichow J]. . |f -102,8 | 102,18 
48 | Bhf. Torgau—Elbe Me N Torgau TE E E | 1,75 | 
49 Schleswig—Süderbrarup . ..... 


50 | Schleswig— Satrup. 

5l | Süderbrarup—Kappeln . 

52 Schleswig- Friedrichstadt. Fe 

Trittau—Schiffbek . li 

54 Flensburg—Kappeln . EE | 

Flensburg—Satrup—Rundhof . d 
| 


! len Schleswig. ) 110,93 110,93 
j 


ao 
D G 


Kreis Stormarn. 30,30 30,30 
Landkreis Fleusburg 49,52 49,52 


43,89 43,89 


> O 


| 
56 | Niebüll—Dagebüll . XI einbahnv erband Niebüll- Wk. 13,78 13,78 
97 Alsener Kleinbahnen . |I Kreis Sonderburg g. | 50,50 : 
58 Apenrade — Gravenstein, Apenrade — | | | 
Lügumkloster . . . „  Apenrade i 85,80 85,80 
59 Kleinbahnen des Kreises Hadersleben | „  Hadersleben | 


De 209,04 209,04 

60 , Heide—Hennstedt usw. Heide. „ Norderdithmarschen . . 53,93 53,93 

61 Kniepsand — Wittdün — Satteldüne — 
Nebel — Norddorf. 


| 
l | 
Rendsburg — Hohenwestedt — Schiene: D 


Bahnverband Amrum. 14,30 
7 


62 

| feld m. Abzw. W.... Kreis Rendsburg. 45,40 45,10 
63 Eckernförde —Owschlag. . . . . Eckernförde e . 25,8 25,38 
64 Osterode (Harz) — Kreiensen. „ Osterode (Harz). . . ) 26,10 7) 26,10 
65 Dahlenburg - Lüneburg m. Abzw | „ Bleckede 60,0 60,30 
66 Stade Itzwörden m. Abzw. 3 | = Kehdingen 51,80 51,80 
67 Dortmund-Emskanal b. Lathen— Werlte Hümmling . g. 27,9 7,90 
68 | Eimnden—Pewsum-—Greetsiel . Eet Emden FE er ber ën ve 22,80 22,80 


69 Minden — Uchte, Minden — eb horst | 
Eckhorst — Lübbecke und Kuten- 
hausen—Wegholm . . 8 s Kreis: Minden 71,60 
Bielefeld—Enger— Werther u. Bielefeld | 
| —Landesgr. b. Eckendorf . .. Landkreis Bielefeld. 
71 Dortmunder Hafen —Obereving—Hörder 


71,60 


kal 
> 


33,48 33,48 


Bergwerk 200... Stadt Dortmund . .» 2. 22.2. 13,74 | 13,74 
72 | Eintracht— Buschhütten Kreuztal EE Kreis Siegen 12,21 12,21 
73 Bossel Blankenstein. 


, || Gemeinden Obersprockhövel, 
| Niedersprockhövel, Durchholz, | 
í Buchholz u. Westherbede 


0 0 | 
1) Außerdem 373 km in Braunschweig. — ?) Außerdem 651 km mn Braunschweig. 


8,71 : 
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$ Bezeichnung | 


Z l 
ch der | Eigentümer 
e | nebenbahnälinlichen Kleinbahn 


Kreis Schmalkalden. 


| 


74 Klein Schmalkalden—Brotterode . 
75 Kirchhain — Landesgrenze (Schweins- 


berg). a » =» 2 2 2 „„ Kirchhain 
16 | Marburg Süd—Dreihausen 


77 | Hersfeld—Heimboldshausen . . . . | 
78 Frankfurter Waldbahn 
79 Coblenzer Werftb ahn Coblenz 


„ Marburg. 
„ Hersfeld. 
Stadt Frankfurt (Main) 
n 
80 Scheuerfeld Nauroth i Kreis Altenkirchen . 
81 Kb. um die Stadt Neuß u. n. d. Hafen i „ Neuß 
82 Crefeld—Rheinhafen bei Linn „ Crefeld 
83 Mörs—Baerl— Orsoy Rheinberg, Mörs— | 
Schaephuysen, Rheinberg—Camp— 
Schaephuysen, Neukirchen—Camp . | Kreis Mörs 
8 ' Langenfeld—Monheim—Hitdorf—Rhein-, 
dorf m. Abzw. nach Baumberg | Gemeinden Monheim, 


35 | Barmen-Loh—Hatzfeld . . . . . . . Stadt Barmen 
86 Opladen—Lützenkirchen | Landkreis Solingen . 
87 Wesel-Rees `... ; Kreis Rees 
88 Rees—Empel. ... Stadt Rees 
89 Industriebahn der Stadt Ürdingen W 
90  Mündelheim—Huckingen—Wedau mit 
Anschl. an den Staatsbhf. Wedau. Landkreis Düsseldorf . 
91 Düsseldorf — Benrath — Hilden — Voh- | 
winkel m. Abzw. nach Ohligs. Stadt Düsseldorf. 
Kempen Kevelaer. . Kreis Geldern 
93 Marxloh Rheinwerft in Alsum 
94 Zütphen (Holland) Emmerich. ; 
95 Cöln-Mülheim (Rheinwerft)—Cöln-Deutz | 
und Cölln -Mülheim (Rheinwerft)— 
| Staatsbhf. Cöln-Mülheim . . . . . Stadt Cöln 
% Schlebusch Bhf.—Schlebusch Ort. 
“| Kalk—Rath-Heumar, Cöln—Berg. Glad- | 
bach, Kalk—Brück—Bensberg, Cöln | 
e Porz m. Abzw. 


98 Cöln-Mülheim—Herrenstrunden 


Gemeinde Hamborn. 
Stadtgemeinde Emmerich 


, Gemeinde Schlebusch . 


Stadt Cöln 
Berg. Gladbach . 


u 


9  Beuel—Siegburg ee dee A a 2 Bonn, Landkreis j 
Bonn und Kreis Sieg 


100 | Beuel — Oberdollendorf — Königswinter 
101 Siegburg — Troisdorf — Sieglar — Mon- | 


dorf—Zündorf m. Abzw. Kreis Sieg 
10² Giinmerabach- Nöckelsehniar- Nieder 

sebmar—Derschlag m. Abzw. nach 

Thalbecke . en ee Ae Stadtgemeinde Gummersbach. 
103 Bielstein—Waldbröl . . | Kreis Gummersbach 


| 


— 


) Außerdem sind 1,58 km von der Staatsbahn gepachtet. 


Stadtgemeinde Urdingen. 
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. Ee — —— 


` 
| 
| 


| 


Da von 


befinden 


| sich oder 


Eigen- 
tums- | 


werden 
sich dem- 
nächst 


| länge iu kom- 


munalem 
Betriebe 


' befinden 


9,10 
16,36 
265,05 
16,33 

3,30 
16,76 


| 
1 0 2 3,87 


Hitdorf, 
| Rheindorf und Baumberg . 


12,36 


53,08 


13,80 
4,55 
4,20 

23,65 
4,90 
5,60 


11,00 


31,10 
34,60 
2,37 
4,94 


— —— — — — — ——M 


3,06 
3,89 


47,32 
13,20 
9,61 


9,60 


30,80 


10,5 
18,32 


km 


16,56 
26,05 
16,33 
3,30 
16,76 

1) 23,87 


12,36 


53,05 


4,55 


5,50 


11,00 


34,60 


232 


3,06 


9,61 
9,60 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| 

| 
Bezeichnung 
der | 
nebenbahnähnlichen Kleinbahn 


Lfd. Nr. 


104 | Derschlag —Dümmlinghausen—Genkel- 
mündung . . 2. 2 2 2 2 2 2 2. 
105 Engelskirchen Marienheide 
106 Liblar Euskirchen ps a a ii sag 
107 | Ensdorf—Wallerfangen und Saarlouis— 
| Felsberg % 
Zülpich—Düren, Zülpich— Embken, Röls- 
| dorf—Lendersdorf, Rölsdorf—Gürze- 
nich, Distelrath—Birkesdorf—Maria- 
weiler—Rölsdorf 
109 Jülich—Puffendorf. A 
110  Alsdorf—Geilenkirchen—Tüddern 


108 


Von den 32 außerpreußischen 
Kleinbahnen sind 15 Gesellschaftsunter- 
nehmen, 17 Bahnen mit zusammen 286,58 km 
stehen in kommunalem oder staatlichem 
Eigentum, nämlich 1 in Württemberg (die 
Bergbahn Wildbad), 1 in Baden (neu in 
diesem Jahre, die Karlsruher Lokalbahn 
bei Wegfall von Freudenheim— Mannheim), 
6 in Mecklenburg - Schwerin (Gre- 
vesmühlen—Kliütz, Schönberg—Dassow, 
Malchin—Dargun, Parchim—Suckow, War- 
nemünde— Markgrafenheide, Doberan—Hei- 
ligendamm—Arendsee), 6 in Oldenburg 
(Lohne—Dinklage, Nordenham—Eckwar- 
derhörne, Zwischenahn—Edewecht,V echta— 
Cloppenburg, die Wangerooger Inselbahn, 
Cloppenburg—Oldenburger Landesgrenze), 
1 im Reichland Elsaß-Lothringen (Metz— 
Großmoeven) und die Hamburger Hoch- 
bahn. 
Bau befindlichen Kleinbahn Metz—Groß- 
moeven, sowie der Hamburger Hochbahn 
werden diese Bahnen auch vom Staate oder 
den Kommunen betrieben. 


Betriebsführung. 


Der Betrieb wird bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen vielfach nicht von 
dem Eigentümer, sondern von gewerbs- 
mäßigen Betriebsunternehmern, von Pro- 
vinzialverbänden und in einzelnen Fällen 
vom Staate geführt. Der größte der ge- 
werbsmähigen Betriebsunternehmer ist die 


Kreis Gummersbach 


4,10 

j 5 Sab en 18,50 

„ Euskirchen 56,48 
Stadt Saarlouis 11,03 11,08 

Kreis Düren. j 48,10 

„ Jülich. A 15,22 

„ Geilenkirchen | 38,13 


Mit Ausnahme der noch nicht im 


| Davon 

befinden 
sich oder 

Eigen- werden 
sich dem- 

| same ' nächst 

| länge : in kom- 
una 
| Betriebe 
befinden 


| km | km 


Eigentümer 


Zusammen Ä 3823,66 2489,57 


Firma Lenz & Co.; sie hat mit ihren bei- 
den Tochtergesellschaften, der Ost- und der 
Westdeutschen Eisenbahngesellschaft, den 
Betrieb von 53 preußischen und 1 außer- 
preußischen, zusammen 54 Bahnen mit 
(2361,86 + 2,57 =) 2364,43 km übernom- 
men. Der Provinzialverband der Provinz 
Pommern tritt für Rechnung Dritter bei 18 
Bahnen mit 1274,07 km, der Provinzialver- 
band der Provinz Brandenburg bei 8 Bah- 
nen mit 291,32 km und der Provinzialver- 
band der Provinz Westfalen bei 3 Bahnen 
mit 71,34 km als Betriebsunternehmer auf. 
Die preußische Staatseisenbahnverwaltung 
führt den Betrieb bei 111) nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen mit zusammen 
159,33 km. Im ganzen stehen jetzt 161 Bah- 
nen mit rund 6045 km oder 51 v. H. des 
Gesamtnetzes unter der Verwaltung ge- 
werbsmäßiger Betriebsunternehmer, des 
Staates oder von Provinzialverbänden — 
im Vorjahr waren 172 Bahnen mit 6156 km 
oder 52 v. H. nachgewiesen —, während in 
deren Eigentum nur 9 Bahnen mit rund 
122 km oder 1 v. H. — im Vorjahr 19 Bah- 
nen mit 261 km oder 2,2 v. H. — stehen. 
Einige im Vorjahr aufgeführte Bahnen mit 


Betrieb und Eigentum in derselben Hand 


sind weggelassen. Die Einzelheiten ergeben 
sich aus folgender Zusammenstellung: 
1) Außerdem besorgt die preußische Staatseisenbahn- 


verwaltung bei 3 Bahnen ‘Reg.-Bez. Coblenz, lfd. Nr. 1 
und 2 und Reg.-Bez. Cöln, lfd. Nr. 1) mit zus. 7,34 km den 


l Fahrdienst. 
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Verzeichnis der EE 


Anzahl] Länge | Anzahl| Länge 


Z ZE der ihr 
> ader SE gehörenden 
E Bezeichnung der Betriebsunternehmung eigenen und | nebenbahnähn- 
=i emden neben- lichen 
= | ahnähnlichen Bes 
SC EK Kleinbahnen 
| kn | km 
I. In Preußen. | 
I Lenz & Co., G. m. b. H., zu Berlin 27 946, os) ; . 
2 | Ostdeutsche Fisenbahngesellschaft zu Königsberg (Pr). 17 | 1060.71 8 
3 Westdeutsche Eisenbahngesellschaft zu Cöln . . | 9 355,07 ; ; 
4; Provinzialverband der Provinz Pommern 18 | 1274,79 e 
5 Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft, Akt. Ges, | 
| zu Berlin BR ie A de 9 e | 12 665,22 4 68,07 
6 Preußische Staatseisenbahnverwaltung® gr a ee Bear. ld 159,33 5) ; ; 
7 Provinzialverband der Provinz Brandenburg N 291,32 
8 Eisenbahn- Bau- Gesellschaft Becker & Co. zu Berlin ae A 218,54 
9 Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft in Perleberg 5 194,04 9) ; ; 
10 Schlesische Kleinbahn-Akt.-Ges. zu Kattowitz 5 179,01 2 13,13 
11 Rheinisch-Westfälisches Elektrizitätswerk, Aktiengesell | 
schaft, in Essen g 5 77,35 
12 Aktiengesellschaft für Bahn-Bau- und Betrieb zu Frank- 
furt (Main). 5 72,81 ; š 
13 Osthavelländische Kreisbahn-Aktieneesellschäft zu u Berlin 3 105,70 1 17,22 
14 Provinzialverband der Provinz Westfalen E 3 71,34 ; 
15 Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Akt.-Ges. in Ham- d | 
i burg 8 2 34,50 1 20,20 
16 Vereinigte Eisenbahn - Bau- und Betriebsgesellschaft zu 
Berlin Zë ; 2 22,06 ; 
17 Kontinentale Eisenbahn - Bau- ind Betriebsgesellschaft 
| zu Berlin 2 13,43 
18 Eisenbahn-Bau- u. Betriebsgesellschaft Vering & Wächter | 
zu Berlin Ä F aN ER ER 1 32,94 
19 Rheinische Bahngesellschaft! in Düsseldorf 11 31,10 
H. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. ; | 1l 28,90 7) 
2 Aktiengesellschaft für Bahnen und Tief bauten zu Berlin 1 27,33 è 
22 Zentralverwaltung für Sekundärbahnen, Herm. Bachstein, | 
zu Berlin i | 1 21,12 
W Königsberg-Cranzer Eisenbahn- Gesellschaft. 8 1 10,4 
4 Otto Conrad, Eisenbahn- u. Tiefbaugesellschaft in Berlin | l 6,31 
% Großherzogliche Eisenbahndirektion in Oldenburg. | 1 5,32 
% Mülheimer Kleinbahn-Aktiengesellschaft in Cöln- Mülheim 1 3,89 . 
7 Butzbach-Licher Eisenbahn-Akt.-Ges. in Butzbach. | 1 2,65 1 9,65 
| 


2% Speditionsverein Mittelelbische Hafen- und Lagerhaus- 
Aktiengesellschaft in Torgau 9 ; 


Zusammen I 


II. In den andern Bundesstaaten. 

) Großherzogliche General-Eisenbahndirektion zu Schwerin 
(Meckl.) 8 

30 Großherzogliche Eisenbahndirektion. zu Oldenburg e 
31 Hamburger Hochbahn-Aktiengesellschaft in Hamburg. 
32 Lenz & Co., G. m. b. H., zu Berlin 


Zusammen II 


Insgesamt . . ... 161 6045,10 | 9 | 121,57 


— — 


1) Davon AA) kom im Großherzogtum Mecklenburg-Strelitz und 2,31 km im Königreich Sachsen; außerdem 2,09 km 
in Österreich. — 2) Davon 14,89 km im Königreich Württemberg. — ) Davon 1693 km im Großherzogtum Mecklen- 
burg-Schwerin. — ) Davon 486 km im Großherzogtum Hessen und 40.90 km im Herzogtum Anhalt. — 5) Außerdem 
besorgt die preußische Staatseisenbahnverwaltung bei drei Bahnen (Reg.-Bez. Coblenz, lfd. Nr. 1 und 2 und Reg.-Bez. 
Cöln. Ifd. Nr. 1) mit zusammen 7,44 km den Fahrdienst. — €) Davon 254 km im Großherzogtum Mecklenburg- -Schwerin. 
~ 1 Davon 7,78 km im Großherzogtum Oldenburg und 4,87 km auf Lübecker Gebiet. 
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Betriebsleistungen. kehrsanstalten mehr in die Erscheinung als 

Während im Jahre 1914 nur ein Teil im Vorjahr. Unter diesem Gesichtspunkte 

der Berichtszeit unter dem Einflusse des müssen daher die Betriebsleistun- 

Krieges gestanden hatte, fiel das Berichts- gen und die finanziellen Ergeb- 

jahr 1915 ganz in die Kriegszeit. Infolge- nisse der nebenbahnähnlichen 

dessen traten diesmal die Rückwirkungen | Kleinbahnen im Jahre 1915 be- 
des Krieges auf die Entwicklung der Ver- | urteilt werden. 


Soweit Angaben gemacht sind, wurden: 


f im Personenverkehr im Güterverkehr 
E 8 „ a u 55 SC 
Ge i Wagen- | Wagen- | Güter- ` Tonnen- 
S ` achs- | Personen | achs- , 
: , i tonnen kilometer 
kilometer befördert | kilometer d , 
befördert geleistet 


gefahren gefahren 


t 
l 


194 202 105 | 123 932 649 176 788 492 29024503 274 036 725 
219 048 737 114 175 971 | 202 388 525 | 29561402 292 394 905 
! 


den preußischen Kleinbahnen 
dagegen im Jahre 1914 . 


den außerpreußischen Klein- | | | 


bahnen 17 491836 55 593 178 | 4143190 648 453 6673 139 
dagegen im Jahre 1914. . || 16.564.666 54 685 348 || 4725 624 563 046 5558 209 


| 


allen deutschen Kleinbahnen | 211693 941 zn 180 931682 209 672956 280 709 864 


207 114149 30 124448 2097 953 114 


dagegen im Jahre 1914. 235 613 403) 168 861 319 


1) Berichtigte Zahl. 


Die Betriebsleistungen so- balmähnlichen Kleinbahnen geleisteten Ton- 
wohl im Personen- als auch im Güterver- | nenkilometer im Jahre 1915 um 17.2 Mil- 
kehr zeigen, wie bei der im Berichtsjahr ge- lionen (280,7 gegen 297.9 Millionen), d. i. 
botenen Verkehrseinschränkung nicht an- 5,8 v. H. herabgingen. Die Minderleistung 
ders zu erwarten, eine Abnahme. an Tonnenk’lometern und Gütertonnen 

Im Personenverkehr sind auf haben ausschließlich die preußischen Klein— 
allen deutschen nebenbahnähnlichen Klein- bahnen zu verzeichnen; bei den außerpreu- 
bahnen nach der vorstehenden Übersicht | bischen ist die Zahl sowohl der beförderten 
fast 24 Millionen Wagenachskilometer, das Tonnen als auch der gefahrenen Tonnen— 
sind rd. 10,2 v. H., weniger als im Vorjahr kilometer etwas gestiegen. 
gefahren worden. Die Zahl der beförder- Das Verhältnis der Anteile 
ten Personen ist gleichwohl von 169 auf derbeiden Verkehrsartenan dem 
rd. 179% Millionen gestiegen. Es ist also gesamten Verkehr hat sich — nach der 
eine Vermehrung von etwa 10% Millionen Zahl der Wagenachskilometer zu urteilen 


oder 6,3 v. H. eingetreten, während im | — gegen das Vorjahr wiederum zugunsten 
Jahre 1914 die Zahl der beförderten Per- des Personenverkehrs etwas verschoben. 
sonen gegen das Jahr 1913 um 17% Mil- Der Anteil des Personenverkehrs betrug 
lionen oder 9,5 v. H vermindert war. Auf | 53.9 v. H. (im Vorjahr 53.2 v. H.), der des 
die preußischen Kleinbahnen kommt eine | Güterverkehrs 46.1 v. H. (im Vorjahr 46.8 
Zunahme von etwa 9% Millionen oder v. II.). Bei den außerpreußischen Bahnen 
85 v. H., auf die außerpreußischen von hat im Berichtsiahr im Gegensatz zu dem 
0,9 Millionen oder 1,7 v. H. Voriahr der Güterverkehr im Verhältnis 
Die im Güterverkehr geleisteten zum Personevverkehr abgenommen. Hier 
Wagenachskilometer verminderten sich | betrug der Güterverkehr nur etwa 19,2 v. H. 
ebenfalls, und zwar bei allen deutschen (im Vorjahr 22.2 v. H.) der Wagenachs- 
Kleinbahnen von 207,1 Millionen auf 180,9 Kkiiometer, der Personenverkehr 80.8 v. H. 
Millionen, also um rd. 26,2 Millionen, d. i. (im Jahre 1914: 77,8 v. II.). 
um 126 v. H. Die Zahl der beförderten Die stärksten Leistungen im 
Gütertonnen fiel dagegen nur von 30,1 Mil- Personenverkehr (Beförderung von 
lionen auf 29,7 Millionen, d. i. 15 v. H., mehr als 1 Million Fahrgästen) haben fol- 
während die auf allen deutschen neben- gende 26 (im Vorjahr 27) Balınen erreicht: 
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die Hamburger Hochbahn mit 38080 114 Pers. u. ? Pers.-km, d. s. ? 
die Kleinbahnen im oberschle- 
sischen Industriegebiet mit 19847217 „ „ 2 e 5 ? 
die Schwebebahn Vohwinkel— 
Sonnborn— Elberfeld — Bar- 
men mit í 9 758918 „ „ 68259954 ge „ „5132327 
die Kleinbahn Düsseldorf — 
Crefeld mit . e 8237 903 „ 5„ 2 z ei. 5 2 
die Kleinbąhnen von Beuel > 
nach Siegburg und von Beuel 
nach Königswinter (Sieben- 
zebirgsbahn) mit. ; 6 112215 „ „. 8 ng e, Ai ? 
die Barmer Bergbahn mit der 
Linie Elberfeld— Cronenberg 
—Remscheid mit. 4191992 „ „ 18949776 e Se 383 831 
die Kleinbahn von Dieden- 
hofen nach Fentsch und 
Niederjeutz mit 3 510215 „ 5„ 13 912 728 5 „„ 179915 
die Kleinbahn Siegburg Zün⸗ A 
dorf mit . . 3 309073 „, „ 7 Se EN 2 5 
die Kleinbahn Cöln—Buchheim 2 
— Bergisch Gladbach mit 3 163 764 „ „ ? S 8 ? ei 
die Darınstädter ae 5 
bahn mit. : 3019 252 „ „„ 13 798 858 3 „ „1340 996 To 
die Kleinbahn Düsseldorf — 8 
Benrath — Hilden — Voh- e 
winkel mit Abzweigung nach — 
Ohligs init 2777499 „ „10582 420 7 „ „ẽä 407329 [ 8 
die Karlsruher Lokalbahn mie 2 382 99383 „ „ 19445 222 8 „ „ 592300 5 
die elektrische Kleinbahn im © 
Mansfelder Bergrevier mit. 2359 601 „ „ 19 1446663 „ „„ 60165 f 5 
die Frankfurter Waldbahn mit 2 203 723 „ 5„ 15 426 061 vi „ „ 944645 J 
die Kleinbahn Oberkassel — en 
Neuß mit. l 2160602 „ „ 7 3 ER 7 S 
die Dürener Kreisbahn mit . 2146 751 „ „ 10 733 15⁵ „ „ „ 2080 5 
die Siegener Kreisbahn mit . 1 953927 „ „ 7760348 Ge „ „ 600646 | 
die Mainzer Vorortbahn mit. 1881013 „ „10814 870 8 „ n» 600826 
die Kleinbahn Bergedorf — 
Geesthacht mit 1864374 „ „21882 125 5 „ „ 855199 
die Halle - Hettstedter Eisen: 
bahn mit . : . 1751168 „ „ 2 m Se ? 
die Kleinbalın Heddenkein> 
Homburg v. d. H. mit. 1 695.836 „ 5„ ? we EEN ? 
die Kleinbahn von Cöln-Deutz 
nach Porz und Zündorf mit 1353589 „ „ 2 e E et ? 
die Kleinbahn von Cöln-Deutz 
über Brück nach Bensberg mit 1 301572 „ 5 7 in 1 ? 
die Kleinbahn von Cöln-Kalk 
über Vingst und Rath nach 
Heumar mit. . 1186821 „ „ ? 7 BER ? 
die Moselkleinbahn (Trier— 
Zell—Bullay) mit. 11753860 „ „ 2 en EEN 2 


die Kleinbahn Wermelskir chen 
—Burg (Wupper) usw. mit. 


1021 672 


' daß die früher getrennt aufgeführten beiden 

Linien der Barmer Bergbahn, nämlich die 

eigentliche Bergbahn und die Linie Elber- 

feld Cronenberg Remscheid, diesmal in 
8 


Dieser Kreis umfaßt dieselben Bahnen 
wie im Vorjahr. Der Anzahl nach er- 
scheint zwar eine Kleinbahn weniger als 
im Vorjahr; dies erklärt sich aber daraus, 
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Siebengebirgsbahn (Beuel—Siegburg und 
Beuel—Königswinter), sogar ganz erheb- 


ihren statistischen Betriebsergebnissen zu- 
sammengefaßt worden sind. Tatsäch- 
lich haben also wiederum die gleichen | liche, festzustellen, die übrigen 9 Bahnen 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen wie im ' zeigen einen Rückgang. 

Vorjahr den stärksten Personenverkehr Im Güterverkehr haben 48 (im 
aufzuweisen. Verschiebungen in der | Vorjahr 51) Kleinbahnen eine Beförde- 
Reihenfolge haben allerdings mehrfach | rungsmenge von über 200 000 Gütertonnen 
stattgefunden. Bei 17 Bahnen sind Ver- oder von über 2 Millionen Gütertonnen- 
kehrssteigerungen, bei einzelnen, wie bei der | kilometern erzielt, nämlich: 


| > 
' tkm auf 1 km 


t tkm | 
| Betriebslänge 
| | 

die Neukölln-Mittenwalder Eisenbahn . u 617 920 92273 520 281 52 
die Kleinbahn von Crefeld nach dem Rhein- 

hafen bei Linn ; ee... 1415883 7 848 239 634 56% 
die Halle-Hettstedter Eisenbahn : | 788 276 7 824 855 130 241 
die Schrodaer Kreisbahn . i 316.408 6 320 160 63 281 
die Kleinbahn Bötzow— Spandau. ` 776 492 6 102 661 354 80%; 
die Kleinbahn Werne—Ermelinghof | 456 365 5 410 472 458 515 
die Kleinbahn Siegburg— Zündorf. KD | 207 140 5 249 260 313 575 
die Kleinbahn Cöln-Deutz—Porz— Zündorf . j 777123 5 247 834 952 42 
die Kleinbahnen des Kreises Mörs . Í 465 722 5 113 802 142 366 
die Kleinbahn der Stadt Neuß 1124 293 4497 172 267 212 
die Westpreußische Kleinbahn SEN 265 426 4442 127 17 219 
die Kleinbahn Mülheim (Rhein) Leverkusen | 906 627 4 195 421 772636 
die Kleinbahn Aschersleben—Schneidlingen— ` 

Nienhagen 534 171 4 065 123 87 933 
die Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- i | 

bahn. | 231848 3901 754 23 833 
die Kleinbahn des Kreises Jerichow I 55 40 | 3880130 37 862 
die Kleinbahn Bismark—Wittingen.. ` 188 836 3 740 165 34 475 
die Greifenberger Kleinbahn l 167555 3504 764 19631 
die Kleinbahn vom Dortmunder Hafen pis zur | | 

Hörder Hüttenbahn. . . . | 525 944 | 3412441 248 355 
die Kleinbahn Gr. Ilsede—Lengede ` 301 237 3 356 337 301 287 
die Kleinbahn Bergedorf— Geesthacht | 259 520 | 3 102 041 125 487 
die Haffuferbahn . i 305 660 3 059 389 | 63 289 
die Kleinbahn von den Häfen am m Rhein-Herne- | | 

Kanal nach Staatsbahnhof Wanne. | 385 516 2 965 000 554 205 
die Moselkleinbahn i | 99 360 2723 770 26 650 
die Saatziger Kleinbahn . . . 102 566 | 2 685 576 22 395 
die Kleinbahn Liblar—Euskirchen : 163 671 ! 2618 896 46 363 
die Wirsitzer Kreisbahn 151 221 | 2 602 405 18005 
die Kolberger Kleinbahn . ; | 83 481 2526 428 25 558 
die Kleinbahn Fürstenwalde Wriezen 163 348 | 2523 047 21 601 
die Prenzlauer Kreiskleinbahn Ä 150 700 | 2473 541 29 917 
die Insterburger Kleinbahnen . | 101 484 2459 405 8 064 
die Kleinbahn Stendal—Arendsee | 221 597 2 367 831 45 623 
die Eulengebirgsbahn . . . . . 226 047 2361 451 38 644 
die Kleinbahn Stolp—Budow . ; | 139 103 2280 741 59 815 
die Kleinbahn des Kreises Witkowo . EN Cé 121 726 | 2 166 613 31 30% 
die Kleinbahnen Voldagsen — E und 

Duingen—Delligsen | 193 699 2099 357 75 926 
die Kleinbahn Luneburg -Soltau 122 248 2 095 502 | 36 679 
die Stolper Kreisbahn . | 79311 2090 558 23 185 
die Opalenitzaer Kleinbahn . | 136 936 | 2 054 040 29 999 
die Demminer Kleinbahn Ost . | 103 827 | 2 048 072 30 858 
die Ruhr-Lippe-Kleinbahn | 322 841 1994 189 20 738 
die Dürener Kreisbahn . 215 320 Ä 1 831 499 38 076 
die Kleinbahn Casekow-Penkun- Oder 208 364 1775 852 | 42 042 
die Kleinbahn Nauen—Ketzin . | 228 406 1 537 582 | 89 290 


— — 
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| 
die Kleinbahn Strausberg—Herzfelde. `. . | 
die Kleinbahn Mülheim Ge | 


bahnhof b 2 ; 
die Kleinbahn Neuwied— Russelstein a ee |l 
die Kleinbahn Friedrichsfelde—Tegel. . .. | 


die Kleinbahn Scheuerfeld—Nauroth . . . . | 


Von den im Vorjahr hier aufgeführten | 
Kleinbahnen fehlen: die Spremberger Stadt- 
bahn, die diesmal Angaben nicht gemacht 
hat, und die Nassauische Kleinbahn, die 
Hohenzollerische Kleinbahn, die Kleinbahn 
Culm— Melno, die Kleinbahn Bunzlau— 
Neudorf, die Franzburger Kreisbahn, die 
Frankenstein — Münsterberg — Nimptscher 
Kreisbahn, die Genthiner Kleinbahn, die 
Kleinbahn Neuhaldensleben— Weferlingen 
sowie die Gommern—Pretziener Kleinbahn, 
deren Güterverkehr abgenommen hat. Neu 
hinzugekommen sind: die Kleinbahn Sieg- 
burg— Zündorf, die Kleinbahn Bergedorf— 
Geesthacht, die Kleinbahn von den Häfen 
am Rhein-Herne-Kanal nach dem Staats- 
bahnhof Wanne, die Kleinbahn des Kreises 
Witkowo, die Stolper Kreisbahn; die Klein- 
bahn Casekow—Penkun—Oder und die 
Kleinbahn Neuwied — Rasselstein. 

Bei 11 von den im Vorjahr hier genann- 
ten Bahnen sind Verkehrssteigerungen ein- 
getreten, die übrigen weisen einen Rückgang 
im Giiterverkehr nach. Eine Mehrleistung 
von 1 Million Tonnenkilometern und dar- 
über gegen das Vorjahr haben: die Klein- 
bahn von Crefeld nach dem Rheinhafen bei 
Linn (2,9), die Kleinbahn Mülheim 
(Rhein) — Leverkusen (2,7), die Kleinbah- 
nen Bötzow— Spandau und Cöln-Deutz— 
Porz — Zündorf (je 2,0), die Neukölln — Mit- 
tenwalder Eisenbahn (1,4) und die Haff- 


Es betrug: 


tkm auf 1 kin 


t tkm 
| Betriebslänge 
| | 
244 743 | 1 469 672 120 071 
367 736 599 410 367 736 
207 571 451 123 | 201 390. 
437 110 ? z ? 


224 759 ? | ? 
j , 
uferbahn (1,0). Den stärksten Rückgang 
zeigt die Greifenberger Kleinbahn mit 3,3 
Millionen Tonnenkilometern; ihr folgen die 
Westpreußische Kleinbahn mit 1,8, die 
Prenzlauer Kreiskleinbahn und die Inster- 
burger Kleinbahnen mit je 1,7, die Ruhr- 
Lippe-Kleinbahn mit 1,4, die Kleinbahn der 
Stadt Neuß, die Kleinbahn vom Dortmun- 
der Hafen bis zur Hörder Hüttenbahn und 
die Kleinbahn Stendal— Arendsee mit je 1.1, 
die Mecklenburg-Pommersche Schmalspur- 


bahn, die Kleinbahn Liblar—Euskirchen 


und die Kleinbahn Strausberg Herzfelde 
mit je 0,9, die Kleinbahn des Kreises Je- 
richow I und die Demminer Kleinbahn Ost 
mit je 0,8, die Kleinbahn Werne—Erme- 
linghof, die Saatziger Kleinbahn und die 
Kolberger Kleinbahn mit je 0,7, die Wir- 
sitzer Kreisbahn mit 0,6 sowie die Klein- 
bahn Bismark—Wittingen. die Kleinbahn 
Gr. Ilsede—Lengede und die Kleinbalın 
Fürstenwalde— Wriezen mit je 0,5 Mil- 
lionen Tonenkilometern weniger. Bei den 
übrigen Bahnen hält sich die Abnahme in 
engeren Grenzen. 


Die finanziellen Ergebnisse, 


Auch finanziell machen sich die be- 
reits im Vorjahr festgestellten Einwirkun- 
gen des Krieges weiter bemerkbar, wie die 
nachstehende Zusammenstellung zeigt. 


— — — —— — — m 


| die Einnahme 


aus dem ` 
Personen- 
verkehr 


bei 


M 


den preußischen Kleinbahnen 26227 220 
dagegen im Jahre 1914 . 235 903 515 
den e Klein- 
bahnen 
dagegen im Jahre 1914. 


7 329 928 
1275 166 


1 


3 Summe davon die 
| | der Ausgabe 
aus dem insgesamt i Betri E für 
Güter- aus dem SE Wohlfahrts- 
ausgabe 
verkehr Betriebe = zwecke 
ö 
M d M M 


42 154 809 | 2 060 817 


29413619 | 58 362 247 

30307415 | 59671419 2316813 | 2387 181 
= | 

818291 | 8353017 | 6374573 119 503 

58842237 71318 


71537 8214957 


8* 
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die Einnahme Summe davon 
F der Ausgabe 
bei | aus dem aus dem insgesamt Betrieb für 
d Personen- Güter- aus dem | etriebs- | Wohlfahrts- 
Ä verkehr verkehr Betriebe ausgabe zwecke 
| M | M | M | M M 
; ! hi 
allen deutschen Kleinbahnen ! | | 
im Jahre 1915. 4557 148 | 3021910 | 66715 264 | 48529 382 2180 320 
dagegen im Jahre 1914 . . || 383178681 31022752 67886376 48 159 050 24587499 


Hiernach sind die Gesamteinnah- 
men bei allen deutschen Kleinbahnen ge- 
gen das Vorjahr, das bereits eine Ein- 
nahmeverringerung gegen das letzte Frie- 
densjahr 1913 um 4,54 Millionen Mark oder 
6,3 v. H. aufwies, um weitere 1,17 Mil- 
lionen Mark oder 1,7 v. H. gesunken. Bei 
den preußischen Kleinbahnen allein ist die 
Abnahme etwas größer, sie beträgt 1,31 
Millionen Mark oder 2,2 v. H., wogegen 
die außerpreußischen Kleinbahnen für sich 
eine Mehreinnahme von rd. 0,14 Millionen 
Mark oder 1,7 v. H. zeigen. Im Vorjahr 
hatten sowohl die preußischen als auch die 
übrigen Kleinbahnen gegen das Jahr 1913 
bei den Gesamteinnahmen eine Abnahme 
aufzuweisen, und zwar die ersteren von 
4,04 Millionen Mark, die letzteren von 
0,50 Millionen Mark, im ganzen — wie be- 
reits erwähnt — von 4,54 Millionen Mark, 
die sich auf die einzelnen Einnahmequellen 
ziemlich gleichmäßig verteilen. Im Be- 
richtsjahr 1915 trifft die Minderung in den 
Gesamteinnahmen indes nicht wie im Vor- 
jahr die Einnahmen aus den beiden Zwei- 
gen des Verkehrs und die sonstigen Ein- 
nahmen, sondern nur die letzteren und die 
Einnahmen aus dem Güterverkehr. Im Per- 
sonenverkehr ist sogar bei der Gesamtein- 
nahme für alle deutschen Kleinbahnen eine 
kleine Zunahme von rd. 0,38 Millionen 
Mark oder 1,1 v. H. festzustellen, die sich 
mit 0,32 Millionen Mark oder 12 v. H. auf 
die preußischen und mit 0,05 Millionen 
Mark oder 0,7 v. H. auf die außerpreußi- 
schen Kleinbahnen verteilt. 


Wie in den Jahren 1913 und 1914 über- 
treffen die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr die des Güterverkehrs auch im Be- 
richtsjahr, nachdem von 1909 bis 1912 das 
Umgekehrte der Fall gewesen war. Das 
Verhältnis der Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr zu denen aus dem Giiterver— 
kehr stellt sich auf etwa 33,56 :30.23 im 
ganzen, in Preußen auf 26,23 :29,41 und 
für die außerpreußischen auf 7.33: 0,82. 
Im Vorjahr war es 33,18 :31.02 im ganzen, 
in Preußen 25.90 : 30.31 und für die außer- 


preußischen Bahnen 7.28: 0,72. Eine 
kleine Verschiebung ist also zugunsten des 
Personenverkehrs eingetreten, und zwar 
im ganzen sowohl als auch in Preußen. 


Die Betriebsausgaben sind bei 
den preußischen Kleinbahnen um 0,16 Mil- 
lionen Mark oder rd. 0,4 v. H. gesunken, 
bei den außerpreußischen um 0,53 Millionen 
Mark oder rd. 9,1 v. H. gestiegen. Im 
ganzen ist eine Vermehrung von 0,37 Mil- 
lionen Mark oder rd. 0,8 v. H. eingetreten. 
Diese im Verhältnis zu dem Rückgange der 
der geleisteten Wagenachskilometer auf- 
Betriebseinnahmen und der Verminderung 
fallende Ausgabenvermehrung ist zweifel- 
los eine Folge des Kriegszustandes, der 
durchweg eine ganz erhebliche Verteuerung 
aller Rohstoffe und Löhne hervorgerufen 
hat. 

Die Ausgaben für Wohl- 
falırtszwecke betrugen bei den deut- 
schen Kleinbahnen 4,5 v. H. (im Vorjahr 
5.1 v. H.), bei den preußischen Kleinbahnen 
4,9 v. H. (im Vorjahr 5.6 v. H.) und bei 
den außerpreußischen 1,9 v. H. (im Vorjahr 
1.2 v. H.) der Gesamtausgaben. Die Be- 
triebszahl ist, wie nicht anders zu erwar- 
ten, wiederum gestiegen. Sie betrug in den 
Jahren 1912 und 1913 67,4 v. H., im Jahre 
1914 70,9 v. H. und im Berichtsjahr 72,7 
v. H. In Preußen ist sie von 67,5 v. H. im 
Jahre 1912, 67,3 v. H. im Jahre 1913 und 
70,9 v. H. im Jahre 1914 auf 722 v. H. und 
bei den außerpreußischen Kleinbahnen von 
65,3 v. H. im Jahre 1912, 67,7 im Jahre 1913 
und 71,1 v. II. im Jahre 1914 auf 76.3 v. II. 
gewachsen. 


In der nachfolgenden Übersicht sind 
die Gesamteinnahmen und -aus- 
gaben nochmals zusammengefaßt, nach 
Spurweitwen getrennt und auf 


l km durchschnittliche Betriebslänge be- 
rechnet. In derselben Anordnung 
sind die Betriebsüberschüsse angegeben. 


Überall sind, ebenso wie im Vorjahr 
auch im Berichtsjahr die vollspurigen 
Bahnen nach den kilometrischen Einnah- 
men und Überschüssen die ertragreichsten. 
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In früheren Jahren zeigten nur die preußi- von den außerpreußischen Bahnen waren 
schen vollspurigen Bahnen .dieses Bild, sonst die mit 1 m-Spur am ertragreichsten. 


Es betrug: 


— — —— — — — EE œ——— — — — — — — — — — SE —— — — — 


die Einnahme i die Ausgabe der Überschuß 
1 1 7 ren - — — 
Í | | 
| auf 1 km 1 auf 1 Em auf 1 km 
bei den durch- i durch- durch- 
g schnitt- schnitt- | ‚ schnitt- 
licher licher licher 
i Betriebs Betriebs- | Betriebs- 
K länge länge S 3 länge 
| M “o 1 wx | M 
EE DEE E EE y ES 
preußischen Kleinbahnen: | | | . l 
| | 
mit Vollspur . . . . . . 31008 754 | 71904" 20664421 47917 10344333 2398, 
mit Im Spun . 3937927 5005, 7425163 4158,2 1512764 472 


1 


mitanderer und gemischter Spur 18 415 566 4421,8 | 14065225 33772. 4350341 1044, 
I ; ` 

| |l 

im Jahre 1915. . | 58362247 5 686,7! 42154809 4107, 16207438 1579, 

dagegen im Jahre 1914. . . . 59671419 SES 42316813 4143,6 | 17096 771 ` 1 674,1 

| 1 ! 

! 

außerpreußischen Klein- 

bahnen: ' f . 


mit Vollspur . rtr . 6452094 284748 5004752 22 087,3 1447 342 63875 

mit Im Spur. . .|| 1816121 130039 1294370 92680 l 521751 3735,9 

mit anderer und gemischter Spur | 3802 ` 5506,6 75 451 4899, | 9351 607,2 

im Jahre 1915. 8353 017 21 886,6, 6374573 16 7025 1978 444 5183.9 

dagegen im Jahre 1911 8214957 221858 5842237 157779) 2372720 ! 6407,9 
! | A 


Vi | 
| b i> 


allen deutschen Kleinbahnen: ` | 
im Jahre 1915. . 66 715 264 6267, 48 529 382 45591] 18 185 82 17085 
dagegen im Jahre 1914. . . . | 67 386 376 6 404 48 159 050 4 550, 19469491 1839,7 
| 1 


Die kilometrischen Einnah- M 
men schwanken zwischen 197328 M | Kleinbahn Düsseldorf—Crefeld . . . . 59468 
(Kleinbahn Mülheim—Leverkusen) und | Kleinbahn Hohenlimburg—Nahmertal . 46549 
739 M (Amrumer Inselbahn). Im vorigen Kleinbahn Bötzow—Spandau. . . . 45 004 
Jahre hatte die Hamburger Hochbahn die Kleinbahn Cöln- Deuts Por Zindbit., 37 964 
höchste kilometrische Einnahme (251 322 Sich *I 
Mark), die Kleinbahn von der Stolpebahn | ' 55 5 Gelee Sg 
über die städtische Gasanstalt bis zur Stolp- See? SS SC Wa > bu Se 
Bütower Landstraße die niedrigste (1368 Sambal Ge 


Mark). Mehr als 20000 M für 1 km durch- | CTF nn 
ae Betriebslänge sind auf folgen- Kleinbahn, EE Bergisch Gladbach . dë SC 
den 31 Kleinbahnen vereinnahmt worden. Kleinbahn Bergedorf—Geesthacht. . . 33 489 
M Kleinbahn Werne—Ermelinghof . . . 31728 
Kleinbahn Mülheim (Rhein)—Leverkusen 197 328 Kleinbahn Marienborn—Beendorf. . . 30429 
Hamburger Hochbahn . . . . . . 181170 Kleinbahn Crefeld—Hafen bei Linn. . 28977 
Schwebebahn Vohwinkel — Sonnborn— Kleinbahn Heddernheim — Oberursel — 
Elberfeld Barmen . . 91755 Hohe Mark 2. . 227143 
Rleinbahn Schlebusch Bande Schie- Kleinbahn Oberkassel Neul .. . 26 455 
busch Ort . . . 70979 | Kleinbahn um die Stadt Neuß. . . . 25753 
Werftbahn Mülheim (Rhein) Dair. . 65268 Kleinbahn Neuwied—Rasselstein. . ~~ . 2572 
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Darmstädter Daınpfstraßenbahn 25 074 
Billwärder Industriebahn 24 885 
Kleinbahn Siegburg-Zündorf . 24714 
Siegener Kreisbahn .. . . 24506 
Kleinbahn im oberschlesischen Indu- 

striegebiet . . . 2.2... 23 859 
Drahtseilbahn Augustusburg. 23 691 
Kleinbahn Eberswalde—Schöpfurth . 21 677 
Kleinbahn Oppendorfer Weiche — Diet- 

richsdorf (Kieler Hafenbahn) . 21 565 
Kleinbahn vom Dortmunder Hafen bis 

zur Hörder Hüttenbahn . 20 897 
Kleinbahn Beuthen—Miechowitz 20 525 
Plettenberger Straßenbahn 20 046 


Im Vorjahr 
diese höchste kilometrische Einnahme. In 
Fortfall gekommen sind 6 Bahnen, nämlich: 
Bergbahn Wildbad, die diesmal nicht be- 


in Preußen auf ; 
in den andern Bundesstaaten auf. 


zusammen in Deutschland auf 


—— — — ———— nn — nn nm Arm e e e 


hatten 27 Kleinbalnen ` 


InPreußen kommen auf 1 km durch- 


schnittlich 64 498 M (im Vorjahr 64 521 M), 
1 km Vollspur kostet 81 681 M (im Vorjahr 
81770 M), 1 km Schmalspur 51 388 M (im 
Vorjahr 51 313 M). Von dem Gesamtanlage. 
kapital der preußischen Kleinbahnen 
sind oder werden aufgebracht 

vom Staate (Kleinbahn- 


unterstützungsfonds) 125 620629 M, 
94401471 „, 


188 445 634 „, 


von den Provinzen 
„ Kreisen 
„ Zunächstbetei— 


ligten ; 99 943 032 „, 
in sonstiger Weise 224 643 310 „ 
Das Anlagekapital der auberpreußi- 


schen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ei 
angebracht 


von Staaten mit 75 571 559 M, 
ven Kreisen mit . 341 000 „, 
von Zunüchstbeteiligten mit 3 957 363 „, 
35 961027 „. 


in sonstiger Weise mit . 


Rentabilität. 
Bei Betrachtung der Rentabilität 
scheiden zunächst ale die Bahnen aus. 


die noch nicht voll oder erst kurze Zeit 
(noch nicht ein Jahr) 
ferner die. die in der Ilauptsache nur den 
persönlichen Zwecken des Eigentümers die- 
nen oder deren Reingewinn aus sonstigen 
Gründen nieht zuverlässig festgestellt 


i 


— .. — —— — — — — — —b 
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richtet hat, die Borkumer Kleinbahn, die 
Kleinbahn Ütersen—Tornesch, die Riesen- 
gebirgsbahn, die Kleinbahn Gommern— 
Pretzien und die Kleinbahn Elberfeld 
Cronenberg—Remscheid, bei denen überall 
ein Rückgang des Verkehrs stattgefunden 
hat. Neu hinzugekommen sind 10 Bahnen, 
nämlich: die Kleinbahn Bötzow—Spandau, 
die Kleinbahn Cöln-Deutz—Porz— Zün- 
dorf, die Kleinbahn Bergedorf —Geest- 
hacht, die Kleinbahn Crefeld— Hafen bei 
Linn, die Kleinbahn um die Stadt Neuß, die 
Kleinbahn Siegburg— Zündorf, die Klein- 
bahn Eberswalde —Schöpfurth, die Kieler 
Hafenbahn, die Kleinbahn Beuthen — Mie- 
chowitz und die Plettenberger Straßenbahn. 


Anlagekapital. 


Das Anlagekapital sämtlicher geneh- 
migten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
stellt sich 


133054076 M (im Vorjahr 728450414 M), 
115 833 949 „ („ à 113151977 „), 


848 888 025 M (im Vorjahr 841 602 391 M). 


werden konnte. Von den übrigen 300 
preußischen nebenbahnähnli- 
chenKleinbahnen haben 67 (33 vollspurige 
und 34 schmalspurige) im letzten Jahre einen 
Reingewinn“) nicht abgeworfen. Bei 57 
(34 vollspurigen und 23 schmalspurigen) 
Bahnen betrug der Reingewinn bis zu 
1 v. II., bei 59 (37 vollspurigen und 22 
schmalspurigen) bis zu 2 v. H., bei 46 (27 
vollspurigen und 19 schmalspurigen) bis 
zu 3 v. H., bei 27 (17 vollspurigen und 10 
schmalspurigen) bis zu 4 v. H., bei 16 
(13 vollspurigen und 3 schmalspurigen) bis 
zu 5 v. II., bei 23 (18 vollspurigen und 5 
schmalspurigen) mehr als 5 bis 10 v. H. 
und bei 5 (5 vollspurigen und O schmal- 
spurigen) Bahnen über 10 v. II. des An— 
lagekapitals. Das Verhältnis der Renta- 
bilität der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
in den einzelnen Provinzen ergibt sich aus 
nachfolgender Gegenüberstellung?) : 


1) Enter Reingewinn versteht sich der Uberschuß der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben der Bahnen 
— einschließlich der Rücklagen in etwaige Erneuerungs- 
und Spezialreservefonds sowie der gewöhnlichen Abh- 
schreibungen, aber ausschliehlich der Zinsen und Tilgungs- 
beträge für den im Anleihewege beschafften Teil des An- 
lagekapitals — Als Anlagekapital gilt der für die Her- 


, S ` stellung und Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufge- 
im Betriebe sind, 


wendete Betrag, bei Buhnen, die ganz oder teilweise auf 
eigenem Bahnkörper angelegt sind, einschließlich der 
(ziffermäßig feststehenden‘ Grunderwerbskosten. 

2) Die in Klammern stehenden Zahlen geben an, wie- 
viel von den in Betracht kommenden Bahnen voll- und 
wieviel schmalspurig sind. 
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Es betrug die Verzinsung des Anlagekapitals: 


mehr 


| | bis zu | bis zu | bis zu bis zu pis za) n über 
l ei | | 
in den Provinzen 0 v. H. | 15 115 2. k. 3 v. H. 4 v. H. „Vn 10 K. 10 v. H. 
— Wa 7 
Ostpreußen bei d ? i S S 
eg ege gay. 0+0) 
Westpreußen ; ) R | N 
en a | @+n sto stoj ERD 
B SSC d TAN i 
RUNENDUIE á i 5 ＋2 40 o Lu ar win Gu 2+0) | 1+0) 
| 8 
Pommern . . FR ? j S 18 3 
ommern n i 2+6) (1+5) (3＋3) 2+2 (I To) . Ä (2+0) 3 
Posen 2. 2 2 200. 2 0108 | | 
$ r (0+2) oa 0+3 2440 e (1+0) 04D 
ae 4 4 15 2 1 
R i Gm deo: 6+) 6+), kal 2+0) (0+1) | 
Sachsen „ „ 9 Ä 1 S | 
70 +; + (7+2) 64% ein ato 3 T0. 
in den östlichen Pro— 4 37 | 27 31 | 25 18S 8 | nel 
vnzen . 2 2 00.0. bej a) er) (17 +8) 5 6+2), Ea ‚170 
| r | l | 
ER à | 1 1 l 1 
Schleswig-Holstein .. bei 1 6 Ze ech (0+ 1) | (1 +0) | 0 
Ha over \ 6 12 Ä 6 | 6 | 1 
ann . Ge e m t +1) (+3): 6+9 (1+5) . ME a 
Westfalen | | d ? MR be 
| Tata 0ta: mia ato; ` eu niaiuzals 
SEN WI 9 5 | 43 2 1 8 
ssen-Nassau. . 5 f (3 R 1): a+ 1) (4+ 1); (+2) GER (240) 0+0 ` 
Rheinprovi AE | n ; i A 
provinz n 1 (1 +3) (4＋2) er a ER eo (7+1) (+0) 
Hohenzollernsche Lande . i . a | . | 
| | 
in den westlichen Pro- f 30 30 28 | 21 9 8 13 4 
viDzen .. . . . bei en 17 +13) a KÉEN “07 (4+0) 


Von den 67 Bahnen, d. i. runå 21 v. H. 
aller im Betriebe befindlichen Bahnen, die 
eine Verzinsung des Anlagekapitals nicht 
ergeben haben, sind 3 erst nach dem 


bei 2 (1 vollpurigen und 1 schmalspurigen) 
bis zu 2 v H., bei 6 (2 vollspurigen und A 
schmalspurigen) bis zu 3 v. H., bei 4 
(schmalspurigen) mehr als 5 bis 10 v. H. 
1. Januar 1913 voll in Betrieb genommen; | Über 10 v. H. des Anlagekapitals hat keine 
für die 162 Bahnen, die eine Verzinsung dieser Bahnen abgeworfen. Ganz ohne 
des Anlagekapitals von höchstens 3 v. H. Verzinsung sind von den außer preußischen 
ergeben haben, stellt sich die Zahl nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 3 (voll 
auf 11. spurige) Bahnen geblieben. 


Von den in Betracht zu ziehenden 22 Die Verzinsung des Anlagekapitals der 
au ber preußischen nebenbahn- | preußischen nebenbahnähnlichen 
ähnlichen Kleinbahnen betrug | Kleinbahnen in den letzten drei Berichts- 
der Reingewinn bei 7 (vier vollspurigen und | jahren erhellt aus folgender Zusammen- 
è schmalspurigen) Bahnen bis zu 1 v. H., Stellung: 


| 
| 
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In Betracht bis zu bis zu bis zu | bis zu bis oiea, mehr über 
| 


17 gezogene | 0 | Ä als 
Berichtsjahre | Bahnen H. e Ss 55 | A S 5 bis 10 85 
v. v. H. v. H. v. H. v. v 
Zahl | | | | v. H. l 
| | 
1913/14 o 282 | 21 36 49 5l 43 26 8 s 
1914/15 . 2 > 2 2 20, 293 47 49 55 53 42 19 24 1 
1915/16 iu). 300 67 (57 59 46 27 16 23 5 
| 


Das Anlagekapital blieb ohne Verzinsung | ausgaben hingereicht haben. Ihre Gesamt- 
bei 70 (im Vorjahr 52) Bahnen, darunter | länge beträgt 2015,02 km oder 17,97 v. H. 
bei 1 außerpreußischen Kleinbahn. Von | der Gesamtlänge aller im Betriebe befind- 
diesen 70 Bahnen zeigen wiederum die fol- lichen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 
genden 48 die schlechtesten Betriebsergeb- | Im Vorjahr gehörten 31 Bahnen mit 901,64 
nisse insofern, als ihre Betriebseinnahmen | Kilometer oder 8,12 v. H. dieser Gruppe an. 
nicht einmal zur Deckung ihrer Betriebs- 


| I | | Ist 


| 


t 
2 . 
e EE | Eröff. ns die Bahn 
Sr n nungs- Lange ver- der Verlust trifft? N 
S und Eigentümer der Bahn E: | | Staate 
Ss I jahr lustes ' inter: 
S | | | km | N ` stützt? 
L In Preußen: 
1 | Fischhausener Kreisbahn, Akt.- | | 
| Ges. in Königsberg (Pr.) 1900,01 18,60 73209 die Beteiligten ia 
2 Tharau — Creuzburg, Kleinbahn- | 
| Akt.-Ges. in Creuzburg 1908 13,64 6323 die Eigentümerin oder ja 
| | die Betriebsunter- ° 
| | nehmerin 
3 | Memeler Kleinbahn-Akt.-Ges. . . 1906 | 50,12 | 25570 desgl. ja 
4 Wehlau- Friedländer Kreisbahn, | 
Akt.-Ges. in Tapiau . .. . 1898/1909 68,68 | 59012 desgl. | ju 
5 Rastenburger Kleinbahn, G. m. b. H. ! 
in Rastenburg 1898/1905 95,70 | 20319 desgl. | ja 
6 | Lycker Kleinbahn-Akt.- Ges. 1913 34,91 | 29599 desgl. | ja 
7 | Oletzkoer Kleinbahn, Akt.-Ges. in | | i 
Marggrabowa . . . . 1911 43,0 | 25507 desgl. k ja 
8 | Pillkaller Kleinbahn-Akt. > g | 1901/06 | 60,83 | 14386 desgl. | ja 
9 | Thorn—Scharnau, Kleinbahn-Akt.- 
Ges. in Thorn | 1910 32.24 654 die Eigentümerin ja 
10 Zajonskowo- Neumark (Westpr. X, 
Kleinbahn- Akt Ges in Neu- | 
| mark . 2» 2 2 2 1910 12,13 3925 die Eigentümerin oder | ja 
| " | die Betriebsunter- 
| l! nehmerin 
ll | Prenzlauer Kreis-Kleinbahn . . 1898/1916 96,01 [38 481 den Eigentümer Ja 
12 Schönermark — Damme, Kreis | 
Angermünde . . .. à... | 1905/06 | 2,12 | 21460| den Eigentümer oder ja 
| | die Betriebsunter- 
| f nehmerin d 
13 Beeskow— Fürstenwalde, Kreis | 
ö Beeskow-Storkow 191/14 43,90 27 450 den Eigentümer oder ja 
| | den Betriebsunter- | 
| | | nehmer | 


| Seite 595,8 260 015 


S | m 8 Ist 
Z 7 o Eröff- | We die Bahn 
o ezeichnung | | 
z nungs- Länge der Verlust trifft? we 
ES und Eigentümer der Bahn | | Staate 
4 jahr s | unter- 
a | km | stützt? 
E . Übertrag `, . .| 595 
Putlitz —Suckow, Kreis Ostprignitz 1912 11,83 | 1745 die Beteiligten ja 
Rathenow — Paulinenaue, Kreis o] ; 
Westhavelland. . . . . . || 1900/01 51,60 | 12 2 desgl. ja 
16 ı Fürstenwalde — Golzow— Wriezen | | | 
| (Oderbruchbahn), Kreise Lebus | 
und Oberbarnim `, . . . . .! 1911/12 | 116,80 | 62 272 die Eigentümer oder ja 


| 


den Betriebsunter- 
nehmer 


47. Labes—Daber, Regenwalder 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Labes 1896 / 1907 


1 
! 
I 


die Eigentümerin oder | ja 
den Betriebsunter- 
nehmer 


62,91 Ä 19 123 


Greifenberger Kleinbahn, Ak- ! 
Ges. in Greifenberg (Pom.) . „ 178, 53 


19 Freest — Bergensin, Kleinbahn- 


bas 
* 


i 
! 
307 | die Beteiligten | ja 


33 Kirchbarkau- Preetz EE ! 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Plön. 1910/11 


) 
Akt.-Ges. in Lauenburg (Pom.) 1910 6585 | 6 467 | die Eigentümerin ja 
A) Rügensche Kleinbahn -Akt.-Ges. | 
in Bergen 1895/99 96,83 | 16 831 | die Eigentümerin oder ja 
| | den Betriebsunter- 
| nehmer 
21 Anklam—Lassan, Kleinbahn-Akt.- | 
Ges. in Greifswald . 1896/99 | 31,54 4395 desgl. ja 
22 Zniner Kreisbahnen . 11894/1913] 75,2 | 7006 den Eigentümer ja 
23 Wirsitzer Kreisbahnen 1895/1908 143,78 65 626 desgl. ja 
4 Friedeberg (Queis) — Flinsberg, ! 
Isergebirgsbahn- Akt.-Ges. in | | 
Friedeberg (Queis). . . . .' 1909/10 10.80 3 094 | die Eigentümerin oder ja 
| die Betriebsunter- | 
nehmerin | 
25 Kohlfurt—Rothwasser, Kleinbahn- | | 
Akt.-Ges. in Roth wasser. 1913 6,31 5 589 desgl. ja 
21 Heudeber—Mattierzoll Kleinbahn- ; | . 
Akt. Ges. in Halberstadt. 18083 20, 9032| die Eigentümerin | ja 
27 Rennsteig— Frauenwald, Klein- ! l Si | 
bahn-Akt.-Ges. in Frauenwald | 1913 4,88 1477 | desgl. ja 
2 Schleswig- Satrup, Kreis Schles- | | | | 
wig . N ; | 1904 | 31,80 E den Kreis ı Ja 
Sc VF Kreis | | 
Schleswig SC d 1905 47,0 d | desgl. | ja 
30 Lütjenbrode— Burg auf Fehmarn ! | | | | 
—Orth, Kreis Oldenburger Ä | 
Eisenbahn-Ges. .| 1903/05 | 28,2 1194: die Eigentümerin ja 
31 Trittau—Schiffbek, Kreis Stormarn 1907 30,30 | 50 859 die Beteiligten ja 
2 Ütersen — Tornesch, Ütersener ! | 
Eisenbahn-Akt.-Ges. 1873/1908 4,85 7741 die Eigentümerin | nein 
| 


41,6 6146| die Eigentümerin oder ja 
die Betriebsunter- 
S E | | | nehmer 
t Bei GE dd 
| 


— Geer eg u 


Seite 1558,14 58 401 


) Für die Kleinbahnen Seblas wir- Satrup und Sohleswig-— Friedrichstadt hat sich ein, Verlust ergoben. dessen 
Höhe nicht angegeben ist. 
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m — = — — 
SE ! | 
= Zr | | is e 

| 58 Eröff- | 8 | Eë | die Bahn 
99 ezeichnung | | | f CHE | 
> EN | nungs- eg Ver- der Verlust trifft? yo 
2 und Eigentümer der Bahn 5 e | KE , Staate 
ch Ä jahr Ä lustes | inter: 
2 g D = 
| | i m | M | stützt? 
` N | 
| Übertrag . . . 85 1588,14 548 401 t u 
34 | Flensburg—-Satrup Rundhof, | | | 
Landkreis Fiensburg . . . . if 1901/02 | 43,89 61 490 die Beteiligten E 
35 | Flensburg — Kappeln, Landkreis | | 
Flensburg . 1885/1901] 49,52 19 499 den Kreis ja 
36 Kleinbahn des Kreises Anenrade 1899 / 1901] 85,80 23 431 desgl. | ja 
37 | Westerland— Hörnum (Sylter Süd- | 
bahn), Hamburg-Amerika-Linie | 
in Hamburg 1901 17,0 16875: die Eigentümerin nein 
38 Kleinbahn auf der Insel Amrum, , | 
| Bahnverband Amrum. 1894/1909. 14,50 | 5411| den Eigentümer oder nein 
| Ä die Betriebsunter- 
| nehmerin 
39 | Eckernförde — Owschlag, Kreis | | 
Eckernförde. . || 1904/05 | 25,35 26887 den Kreis ja 
40 | Marienburg (Han.) nach des Kali- | 
schächten im Beustertale, Ge- 
werkschaft Hildesia in Hanno- | 
ver [1899% 912 6,60 N | die Eigentümerin nein 
41 V Kreis | 
Osterode . 1898/1901] 32564 12 den Kreis ja 
42 | Farge—Wulsdorf, G. m. b. Hi | | 
Geestemünde - . 2. 2 2... 1911 | 38,38 10 854 die Eigentümerin ja 
43 | Wallückebahn, Georgs - Marien- | | 
Bergwerks- und Hüttenverein, | | 
| Akt.-Ges. in Osnabrück . . . 1897 16,66 1827 desgl. nein 
f | 
44 | Steinhelle—Medebach, G. m. b. H. | 
in Brilon. .. 1902/03 36,51 , 619 die Eigentümerin oder ja 
Ä | den Betriebsunter- 
| nehmer 
45 | Freigerichter Kleinbahn-Akt.-Ges. | | 
in Gelnhausen. ; 1904 2,0 2589 die Eigentümerin Jit 
46 | Mahlberg—Rheinbrohl, o m. ER H. | | 
in Frankfurt (Main). . . . . 1898 | 6,03 2740 desgl. nein 
47 | Düsseldorf — Benrath — Hilden — | 
Vohwinkel, Stadt Düsseldorf || 1898/49 31,10 | 25 686 die Eigentümerin oder nein 


| 


die Betriebsunter- 


| | ! i nehmerin 
zusammen I J.. 2012745 746 381 
II. Außerhalb Preußens: 
| N 
1 | Boizenburg Staatsbahnhof — 
Boizenburg Stadt 1890 2,67 | 2461 die Eigentümerin oder Jit 
l die Betriebsunter- 
| nehmer 
zusammen II . . . 2.57 2461 
Dazu! 4 2012,15 | 746 381 
| zusammen I und II . .. | | 2015,02 | 743 812 


i l 
+ 


t) Auch bei dieser Kleinbahn hat sich ein Verlust ergeben, «dessen Höhe nicht angegeben ist. 


— — 


XXIV. Jahrgang. 
Februar 1917., 


hei den folgenden 14 Bahnen, die sämt- 
lich in Preußen liegen, hat sich ein Be- 


triebsüberschuß zwar ergeben, er hat aber 


zur Deckung der gesetzlichen Rücklagen 
nicht ausgereicht, so daß dazu die Betei- 


ligten, die Eigentümer oder die Betriebs- 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. A 


unternehmer, in Anspruch genommen wer- 
den mußten. Diese Bahnen haben eine Ge- 
Samtlänge von 917,73 km oder 8,18 v. H. der 
Betriebslänge aller nebenbahnähnliches 
| Kleinbahnen. Im Vorjahr waren es 16 
Bahnen mit 673,96 km oder 6,07 v. H. 


SEEN | 


. ! Höhe der Art der Ist 
SC seg . | die Bahn 
7,| Bezeichnung und Eigentümer l Eröff- HhBetriebs. Rücklagendeckung | 

Länge Überschuß e ” vom 
2 l nungs- D für den Erneuerungs 
=. der Bahn dee nicht ge- . Staate 
KA i jahr deckten fonds und den Spezial- unter- 
| | Rücklagen: reservefonds stütztt 
| | kın i M i | 
In Preußen: 
l | Insterburger Kleinbahn-Akt.-Ges. || 1902/15 en 16 223 | durch die Beteiligten ian 
2 Kleinbahn - Akt. - Ges. Marien- | | | 
werder. 1901/05 59,79 | 14 178 [durch die Eigentümerin ja 
i R . 
| Ä oder die Betriebsunter- 
` nehmerin dE 
Kyritz — Breddin, Lindenberg— Ä 
Pritzwalk und Ba i 
Kreis Ostprignitz 1897/1 70. el 15688 | durch die Beteiligten j: 
4 Köslin— Natzlaff, Manow—Bublitz, i 
Belgard—Itarfin, Akt.-Ges. der 
vereinigten Kleinbahnen der 
Kreise Köslin, Bubiitz und Bel- | 
gard in Köslin. Lenin 117, e 5625 | durch die Eigentümerin | ja 
1 Franzburger Südbahn, Akt. Ges. | 
in Barth | 1895/98 | 39,9 5818 | durch die Eigentümerin ja 
| Ä oder den Betriebsunter- 
Ä nehmer, 
; ] 
6 Tangermünde -- Lüderitz, Klein- l 
bahn - Akt. - Ges. in Tanger- | | 
münde . S ; 1903/04 | 17,70 4906 | durch die Eigentümerin ja 
7 Crensitz — Rackwitz, Crensitzer | | 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Groß | | | 
Crostie . | 1902/15 10,80 | 3 359 desgrl. ja 
` Niebüll — Dagebüll, Kleinbahn | 
Verband Niebüll Wk in Nie- | | 
büll . ; ; 18905 13,786 5102 | durch den Eigentümer nein 
i ) 
+ Celle—-Wittingen, Kleinbahn-Akt.. ) 
Ges. in Celle Í 1904/12 | 57,5 2057 durch die Eigentümerin; ja 
lu Lüneburg—Soltau, G. m. b. U. in | 
Lüneburg.. i 1913 57 % rem lese. ja 
I! Bremervörde — Osterholz, G. m. h. | | 
H. in Bremervörde . 1909/11 m 11200 desgi ja 
2 llaspe— Vörde — Breckerfeld, G. | 
m. b. H. in Vörde , | 1903/07 18.390 3210 | durch die Eigentümerin! ja 
l i oder den Betriebsunter- 
| | nehmer 
13 St. Goarshausen — Zollhaus, i | 
Nassauische Kleinbaıın - Akt.- | 
Ges. in Berlin . 1900/03 | 77,12 15 935 durch die Eigentümerin ja 

i | | oder die Betriebsunter- 

| ` | nehmerin 
14 Heisterbacher Talbahn, Bröltaler | 

Eisenbahn-Akt.-Ges. in Hennef 1891/94 17 182 durch die Eigentümerin, nein 


zusammen 


5 106 176 


9 * 
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Zu den ertraglosen Bahnen zählen gischen Bahnen mit einer Gesamtlänge von 
endlich auch die Unternehmungen, deren 179,61 km oder 1,60 v. H. der Betriebs- 
Betriebsüberschuß - zwar zur Ausstattung | länge aller nebenbahnähnlichen Klein- 
Mirer Fonds hingereicht hat, hiermit aber | bahnen. Im Vorjahr waren es 5 Bahnen 
auch völlig erschöpft ist. Es sind dies die mit 220,66 km Betriebslänge oder 1,99 v. H. 
folgenden 6 preußischen und 2 außer preu- u Zu . 


— ES 


| | | Ist die 
Lfd. , , Eröffnungs- | Bahn vom 

u Bezeichnung und Eigentümer der Bahn SS | Länge Staate 

Nr. | Jahr e unter- 


, . el = j stützt ? 
| i km 


I. In Preußen: 


l | Schlawe—-Pollnow—Sydow, Kreis Schlawe 1897/1910 64,0 ja 
2 ! Landeshut—Schömberg—Albendorf, Zieder- on er ca 

| tal-Eisenbahn-Akt.-Ges. in Landeshut . 1899 | 21,42 ja 
3 Polkwitz—Raudten, Kleinbahn-Akt.-Ges. in || | = 

| Berlin. S 1900 17,39 | ja 
4 Kirchhain — Eeer bei Schwein | | 

berg (Ohmtalbahn), Kreis Kirchhain 1900/03 9,40 1a 
5 Marburg Süd—Dreihausen, Kreis Marburg 1905 Ä 16,56 ja 
6 Kleinbahnen des Kreises Mar . . . . . | 1909/10 35,92 ja 


zusammen I . . . | 164,69 


II. Außerhalb Preußens: 


1 Lohne Dinklage, Gemeinde Dinklage | 1904 17.93 ja 
2 Zwischenahn — Edewecht, Gemeinde Ede- | | 
wWecht .. | 1912 Ä 6,99 | ja 
, oe 
| zusammen II | 14,92 g 
| ' Dazu I | 164,69 | 
zusammen I und II. — 179.61 | 


Die zu einer der drei Gruppen nicht | der ungedeckt verbliebene Teil der Obliga- 
gehörenden übrigen Bahnen haben Über- | tionenzinsen von den vertragsmäßig Ver- 
schüsse zur Verzinsung des Anlagekapitals | pflichteten zugeschossen werden. 
erzielt. Unter ihnen ist aber eine weitere In dieser Lage haben sich 64 Bahnen 
Gruppe von Unternelimungen hervorzu- mit einer Gesamtlänge von 2761,93 km be- 
heben, deren Betriebseinnahmen zwar zur | funden, unter ihnen 7 außerpreußische mit 
Deckung der Betriebsausgaben und der ge- | einer Länge von 111,52 km. Die Zahl der 
setzlichen Rücklagen ausgereicht haben, zu dieser Gruppe gehörenden Unterneh- 
deren hiernach verbleibender Überschuß mungen betrug im Vorjahr 54 mit einer 
aber nicht genügt hat, um die Zinsen der Gesamtlänge von 2251,46 km. Der zuzu- 
zur Bestreitung aller oder eines Teils der | schießende Betrag hat sich von 2 756 916 M 
Baukosten aufgenommenen Anleihen zu im Vorjahr auf 2994 151 M im Berichtsjahr 
decken. Bei diesen Unternehmungen mußte | erhöht. 


d 


e | | ; j 
2 Kate Höhe ` Ist 
CN Bezeichnung b oil- des 8 Staats- 
2 a hung Lange Ca Art der Aufbringung unter- 
© y br ep | j des Fehlbetrags stützung 
3 Kigentümer der Bahn i jahr | schusses 5 | ge- 
ech | währt’ 


1 


I. In Preußen: 


i 
F ! ` D e 
i oder die Betriebsunter- ' 
| ` j nehmerin | 


1 


1 | Stadtbahn Briesen, Kreis Briesen 1898 3.28 4014 | durch deu Eigentümer | nein 
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A Bezeichnung | Eröff. ae. Hone a 
s | Bez | | Ka Länge Er Art der Aufbringung eme 
8 Eigentümer dor Bahn jahr schusses ar SEN ine 
4 km M beier 
| Übertrag Er dia | 3,28 | 4014 | | E | 
2 Kreuz- Schloppe- Dt. n b | E 
Dt. Krone. 1899 / 1904 60,19 36 885 | durch den Eigentümer | ja 
' | oder die Betriebsunter- | 
l k l ' nehmerin | 
3 Ostprignitzer Kreisbahn . | | | Ä | 
©  walk—Putlitz) `. 1896 17,05 | 2040 desgl. ja 
Dom. Brandenburg Röthehof na ` | d 
Roskow Brandenburg (Alt- a 
| stadt), Kreis Westhavelland 1901/04 | 45,66 55 495 | durch die Beteiligten E ja 
5 Friedrichsfelde— Tegel, Kreis | Ä 
| Nieder Barnim: . i | 1907/08 | 25,23 | 11094 durch den Eigentümer nein 
6 Perleberg Kleinberge — Perle- | | | | | 
berg und — Putlitz, Kreis West- | | 
| prignitz | 1911 63,28 | 56172 | durch die Beteiligten ja 
7 Perleberg Hope ana | i | 
Viesecke—Glöwen, Kreis | E | ' 
Westprignitz 2 1897/1900 31,97 2 440 desgl. J 
s | Jüterbog - Luckenwalder Kreis- | 
| bahn. ER „| 1900 | 80 | 38418 | durch den Kreis oder ja 
die Betriebsunter- | 
| nehmerin | 
9 | Klockow— Pasewalk, Zweckver- 
band, G. m. b. H. in Pasewalk || 1909 15,90 526 durch die Eigentümerin! nein 
10 | Lübben - Kottbuser Kreisbahn | 
(Spreewaldbahn), KreisLübben 
und Stadtkreis Kottbus . 1898/1904 85,6 | 84631 | durch die Beteiligten ja 
U | Pyritzer Kreisbahn . . . . . . | 1898 35416 | 9077 desgl. ja 
12 | Naugarder Kreisbahn . 1902/13 | 87,8 | 24921 | durch den Kreis oder ja 
| x den Betriebsunter- 
r l | nehmer 
13 | Demminer Kleinbahn West, Akt.- | | | | 
Ges. in Demmin . 1913 93,10 | 2126 durch die Eigentümerin ja 
i oder den Betriebs- 
| | unternehmer 
14 | Mecklenburg - Pommersche | 
Schmalspurbahn, Akt.-Ges. in | | 
Friedland (Mecklbg.) 1892/1908] 163,71 3080 durch die Eigentümerin] nein 
15 | Saatziger Kleinbahn, Akt.-Ges. in 1 | 
Stargard (Pom.) . 1895 / 1910 119,92 | 23478 durch die Eigentümerin) ja 
| oderden Betriebsunter- 
1 | nehmer | 
16 Von der Stolpetalbahn in Stolp bis | | 
zur Stolp-Bütower Geesen | | 
Stadt Stolp . „1899/1903 1.84 | 2424 ' durch die Beteiligten | nein 
17 | Dramburg — Dt. Kroner Kreis- | | i 
grenze — Virchow, Kleinbahn- | | | 
Akt.-Ges. in Dramburg d 1900 17,0 21294 ee ya 
| | | oder die Betriebsunter- 
Ä Ä nehmer 
18 | Kleinbahnen des Landkreises | | 
Stolp 8 5 1897/1913, wu: 22035 durch den Eigentümer ja 


Seite 


986,37 


421 150 


8⁴ Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reichè für das Jahr 1918. ],.,Zereschrite 
8 „ ' Art der Aufbringung Green 
= Eigentümer der Bahn | GE wee des -Fehlbetrages ns 
| 
| Übertrag | 986,37 | 421 160 | | 
19 | Gostyner Kreisbahn.. . . e 1903/04 47,9 15 052 durch den Eigentümer jn 
, oder die Betriebsunter- 
| / nehmer 
20 | Jarotschiner Kreisbahn R 1902/15 51,07 27096 durch die Beteiligten | ja 
21 | Schrodaer Kreisbahn | 1902/15 102,3 75089 desgl. ja 
22 Krotoschin —Pleschen, Kreise Kro- i | 
toschin und Pleschen . , 1900/11 40,52 | 54 280 durch die Kreise ja 
I i 
23 | Bromberger: Kreisbahnen, Land- i | Ä | 
| kreis Bromberg . . . . 1895/1907 106,85 ` 74911 durch die Beteiligten ja 
24 | Eulengebirgsbahn - Akt. - Ges. in | | 
Reichenbach (Schlesien) . d 1900/03 61,12 12 173 durch die Eigentümerin ja 
| oder die Betriebsunter- | 
| nehmer 
25 | Bunzlau— Neudorf (Gröditzberg), ; | 
Kleinbahn-Akt -Ges. in Bunzlau |! 1906/07 28,33 | 64 desgl. ja 
26 | Grünberg—Sprottau, Kleinbahn- | 
Akt.-Ges. in Grünberg 1911 50,75 7677 desgl. ja 
27 | Beuthen—Miechowitz, Stadtge- | l 
meinde Beuthen (Oberschles.) 1913 9,20 | 864 durch die Eigentümerin nein 
oder die Betriebsunter- 
| | nehmerin i 
28 | Guttentag — Vossowska, Klein- | | 
bahn-Akt-Ges. in Guttentag . 1913 10,94 | 283 desgl. | Ja 
24 | Salzwedel — Mahlsdorf — Winter- i 
feld, Saldwedeler Kleinbahn- | | Ä 
| Ges. Südost. 1901/02 17,52 | 28978 durchdie Eigentümerin] nein 
30 | Salzwedel— Diesdorf, Salzwedeler | ! Ä 
Kleinbahn-Ges., G. m. b. H. 1900/01 30,20 4 482 desgl. nein 
31 Kleinbahnen des Kreises Jerichow I 1896/1913] 102,48 49 412 durch den Eigentümer In 
32 Kiel —Segeberz, Kleinbahn-Akt.- 
| Ges. in Kiel. 1911 48,90 244% durch die Eigentümerin ja 
| | oder die Betriebsunter- | 
| nehmer 
38 | Kleinbahu auf der Insel Alsen, 
| Kreis Sonderburg 1898 50,50 146 162 durch den Eigentümer | ja 
i | | oder die Betriebsunter- | 
Ä | nehmer 
34 | Kleinbahnen des Kreises Haders- Ä | 
leben 1899/1910 209 | 348 241 | durch die Beteiligten ja 
35 | Kleinbahn des Kreises Norden | 8 | | 
| dithmarschen : 1908 53,93 148 606 | durch den Kreis ja 
36 | Kleinbahn des Kreises Rendsburg | 1901/16 | 45,0 20665 desgl. ja 
37 Gartetalbahn Göttingen—Duder- | 
stadt, Göttinger Kleinbahn- | | 
Akt.-Ges. . 1897/1907 36,08 | 20250 durch die Eigentümerin ja 
oder die Betriebsunter- 
f nehmer ' 
33 : Neuhaus—-Brahistorf, G. m. b. H. | | | 
in Neuhaus (Elbe) . 1912 10,40 86 e 
[1899/1903 51,80 258765 durch den Kreis | 


Kleinbahn des Kreises Kehdingen 


| 


2151,32 | 1505892 


| 
l 


IXIV. Jahrgang. 
Februar 1017. 


EE 
EE 


2. Wu Höhe Ist 
8 . i a S des Art der Aufbringung 3 
3 und nungs- Länge zu- unter 
2 ki ooo , des Fehlbetrages stürzung 
3 ‚igentümer der Bahn jahr schusses SÉ ge- 
5 | währt? 
km | 
l | | | 
Übertrag . . . 2151,32 | 1505892 
40 Wittlager Kreisbahn-Akt.-Ges. . | 1900/14 40,0 | 2182 durch die Eigentümerin ja 
+1 Emden — Pewsum — Greetsiel, 1 | 
Landkreis Emden 1899/190600 22,0 14049 durch den Kreis ja 
42 Mindener Kreisbahnen 1898/1916 71,60 99 152 desgl. ja 
43 Herforder Kleinbahnen, G. m. b. H. | | | | 
| in Herford :.. e 1900/09 4095 95 279 durch die Eigentümerin ja 
4 Kleinbahnen des Landkreises | 
Bielefeld . .. . | 1901/09 | 33,48 | 135076 : durch den Kreis ja 
15 Dortmunder Hafen — Hörder | | 
Hüttenbahn, Stadt Dortmund | 1907/13 13,74 167069 durch die Eigentümerin nein 
A Siegener Kreisbahnen . ` 14/13 | 1221 44 663 durch die Beteiligten nein 
A Häfen am Rhein-Herne Kanal- ! | 
Staatsbahnhof Wanne, Hafen- | a | 
betriebsges., G. m. b H. in Wanne 1915 | 4,14 5035 durch die Eigentümerin nein 
An Frankfurter Waldbahn, Stadt | | 
Frankfurt (Main). . 1889 16,33 104 123 | desgl. nein 
49 Städtische Werftbahn in Coblenz 1909 | 3,0 19 618 desgl. nein 
30 Scheuerfeld — Nauroth, Kreis ei | | | 
Altenkirchen . . . 1913 | 16,76 8490 durch den Kreis ja 
51 Kleinbahn der Stadt Neuß um | ! | 
die Stadt und nach dem Hafen || 1905/12 15,26 | 91587 durch die Eigentümerin nein 
52, Crefeld — Rheinhafen bei Linn, | | 
Stadtgemeinde Crefeld 1906/13 | 12,86 | 10 350 desgl. nein 
53 Geldernsche Kreisbahn. 1901/2 34,60 42 168 durch den Kreis nein 
3 | a) Von der Cöln-Mülhei- | | | | 
mer städtischen Rhein- S | | | 
werft nach dem Staats- 
Güterbahnhofe Cöln- Së | S 
Deutz. ` tadt ; Be sa D POE i 
b) Von der Rheinwerft Cöln 1900/12 Ä 3,06 | 38 099 durch die ne nein 
im Norden der Stadt | 
Cöln - Mülheim nach 
dem Staatsbahnhofe | | Ä 
Cöln⸗Mülheim (Rhein) i | 
55 a) Cöln = Kalk — Vingst | a | 
Rath:Heumar . i | 
b) Cöln — Buchheim — | | | 
o SE ( nn 1904/14 | 44,95 | 194 212 | durch die Beteiligten ` nein 
Bensberg. 8 ) 
d Cöln = Deutz—Porz— f | 
Zündorf . k 
36 ' Ensdorf —Saarlouis —Waller- | | 
fangen und Saarlouis—Fels- | i 
berg, Stadt Saarlouis . 1897/1913, 11.03 18 391 desgi. | nein 
57 Prier— Zell Bullay, Moselbahn- | * 
Akt.-Ges. in Trier 1903/05 102,17 246 630 durch die Eigentümerin| nein 
AS E 
| zusammen ' 2650511 2812065 | 


D 


E 
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F;! une re a nen EE 7 fc, et e ——— — 


* — —— —— 


Eigentümer der Bahn des Fehlbetrages stützung 


schusses 
t 


z| — Höhe A | 
© ezeichnung ` | des d ts- 
5 and ME nungs- | Länge ge Art der Aufbringung | unter- 
E 
— 


II. Außerhalb Preußens: 


ı | Karlsruher Lokalbahn, Ge 
meinde Karlsruhe ; 


1890/1913 32,88 25 452 durch die Eigentümerin | nein 


2 | Müllheim—Badenweiler, Akt Ges, 


in Müllheim i. B.. . . 2 1896 | 7557 7 498 desgl. | nein 
3 | Warnemünde — Markgrafenheide, ' | | | | 
| Stadtgemeinde Rostock . 1910 jo 14117 desgl. | 
f ; ! l 
4 | Butjadinger Bahn, Amtsverband |! | | 
Butjadingen in Ellwürden . 1908/09 | 30,10 | 77 115 durch den Eigentümer | 
A | Vechta—Cloppenburg, Bahnver- | | | 
band in Vechta ©.. 1914 27,0 20844 desgl. | 
Calvörde— en Gemeinde , ! 
Calvörde D 1909 6,25 4282 durchdie Eigentümerin 


7 | Bilwärder Industriebahn - Akt. 
Ges. in Hamburg 


i 


2778| durch die Beteiligten 


zusammen II 


Dazu | 


| 


zusammen I u. H 27615 2994 151 


S G n E P 
1!) Dio Bahn liegt teils in Braunschweig, teils in Preußen. 


Die übrigen Bahnen haben einen ver- 
fügbaren Reingewinn gehabt, über 


dessen Verwendung die folgende Zusam- 
menstellung Aufschluß gibt: 


auf Gewinn- | auf Gewinn- auf persönliche 

a Gewinnanteile 
F beteiligung anteile der a 

Dritter | Aktien Belohnungen 

M | M | M 
| | 

den preußischen Kleinbahnen .... 302 220 208692 595 22 584 
dagegen im Jahre 19114 . 244511 | 3 733 836 32 982 
den außerpreußischen Kleinbahnen. . — 173 000 8 604 
dagegen im Jahre 1914. -- | 739 500 20 000 
allen deutschen Klein bahnen 30220 j 2865595 | 31 188 
dagegen im Jahre 19114 244 511 1473 336 52 982 


An Gewinnanteilen sind hier- | 1607741 M, also rund 35,94 v. H. weniger 
nach 2865595 M verteilt worden. d. s. | ala im Vorjahr. 
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Die höchsten Gewinnanteile haben ver- 
teilt: i 


die Kleinbahn A 
Geesthacht 10 v. H.. 
(im Vorjahr 6 v. H.), 

die Kleinbahn Cassel—Betten- 
hausen— Wallerode en 
bahn) f 6 v. H., 
(im Vorjahr 4 v. H. ), 

die Kleinbahn Bebitz—Als- 
leben 6 v. H., 


(im Vorjahr ebensoviel). 
die Kleinbahn Aschersleben 
Schneidlingen— Nienhagen 5 
(im Vorjahr 4% v. H.), 
die Kleinbahn Neukölln — Mit- 
tenwalde . . Av II., 
(im Vorjahr AM v. H.), 
die Kleinbahn Marienborn 
Beendorf 
(im Vorjahr ebensoviel), | 
die Kleinbahn Oppendorfer | 
Weiche—Dietrichsdorf (Kie- 
ler Hafenbahn) . . . 
(im Vorjahr 0 v. H.). 
Es haben hiernach 7 (im Vorjahr 6) 
Bahnen einen Gewinnanteil von 5 v. H. und 
mehr gezahlt. Unter 5 v. H. bis einschließ- 
lich 3 v. H. haben 26 (im Vorjahr 41) Bah- 
nen verteilt, unter 3 v. H. 43 (im Vorjahr 
40) Bahnen. Bei dieser Berechnung ist, wie 
bisher, bei den Bahnen mit mehreren Ak- 
tiengattungen, die für die verschiedenen 
Gattungen verschiedene Gewinnanteile 
verteilt haben, jedesmal der höhere Gewinn- 
anteil berücksichtigt worden. Insgesamt be- 
trägt die Zahl der Bahnen, die überhaupt | 


| 


——yj„—— nn 


Gewinnanteile verteilt haben. 76 (im Vor- 
jahr 87). 

Dieses Bild berücksichtigt jedoch nur 
die Aktienunternehmungen usw. und 
läßt deshalb eine abgeschlossene Beurtei- 


lung des Ertrages der nebenbahnähnlichen .: 


Kleinbahnen nicht zu. In den vielen Fällen, 


in denen der Unternehmer eine öffentlich- | 
rechtliche Körperschaft, eine andere juristi- 
sche Person, eine Privatperson oder auch . 


eine der an mehreren Unternehmungen be- 
teiligten Gesellschaften ist, die die Erträge 
der einzelnen Bahn in das Gesamtunter- 
nehmen verrechnet, tritt der nach Erfüllung 
aller Verbindlichkeiten verbleibende Rein- 
gewinn in Gestalt von Dividenden nicht in 


Erscheinung. Dazu kommt, daß auch der. 


Ertrag der Aktiengesellschaften nach den 


Gewinnanteilen nicht erschöpfend beurteilt i 


werden kann, weil, wie die Zusammen- 


stellung auf S. 86 zeigt, erhebliche Teile 


des Reingewinnes für Gewinnbeteiligung 
Dritter, persönliche Gewinnanteile und Be- 
lohnungen an die Aufsichtsräte und Ange- 
stellten verwendet werden. 
währt die auf S. 77 angegebene Verzinsung 
des Anlagekapitals einen allgemeineren 
Überblick über die Erträgnisse der Unter- 


nehmungen. Es zeigt sich dann, daß von 322 | 


(im Vorjahr 317) deutschen Bahnen 252 
(im Vorjahr 265) eine, wenn auch zum 
Teil nur geringe Verzinsung des Anlage- 
kapitals erreicht haben und daß bei 75 
(im Vorjahr 96) Bahnen, d. h. bei 23,29 


(im Vorjahr 30,28) v. H. der Gesamtzahl. 
die Verzinsung mehr als 3 v. H des An- 


lagekapitals betragen hat. 


Unfälle. 
An Unfällen haben sich ereignet: 
| Tötungen Schwere Verletzungen 
g | — 2 — — — — 
bei | Fahrgäste Bahn- Fahrgäste | Bahn- 
und fremde bedi und fremde bedi 
Personen edienstete Personen edienstet« 


den preußischen Kleinbahnen 
dagegen im Jahre 1914 . 


den außerpreußischen Kleinbahnen. 
dagegen im Jahre 1914. 


allen deutschen Kleinbahnen: 
im Jahre 1915. 
dagegen im Jahre 1914. 


Für das Berichtsjahr sind 152 schwere 
Vote (gegen 126 im Vorjahr) gemeldet. 
Zu Tode kamen im Jahre 1915 insgesamt 


95 Personen (gegen 63 im Vorjahr) ; schwer 
verletzt wurden 57 (6 weniger als im Vor- 


jahr). 


— 


Deshalb ge ` 
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Anlage. 1 - Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 


_ — — ee E EE 


d (Gesamtzahl der — Bahnlänge (in Kilometer) 


| 
| 8 
„ Streckenlänge EU "La 
SE SR KS iS | Seins | der in | MA EE 
- i vi 2 N p- 2 er ın > = | 422 
| Bezeichnung ER EF 8 5 | aufgeführten | Sp. 8 18 8 5 | | 2 5 
ER 2 2 22 || Kleinbahnen, | aufge- Klein, | S È | $ KE 
Z | der (ER: as Eg festgestellt am |führten pah wa BD 2 152 
er (e: | E d — "3 ein- annen g P Le e we y 
— l | ees a LES 34 "ee bahuen (5b. 4) 3 8 2.2 | EE 
y i pP WE 1.892 e 3 beer 4 El, e ieo |O? SSE 
ch 8 S2 38 EEES os| 58 S827 
2 SE 8 32 EFI 2 222 2 festgestellt am g 8 CSE |2: 
3 sowie der EA 8 22833535 2 pi- 288 Schlusse des | E «2 E 
a s d e en | Sg | 8% 855 
1 Pin = E . | er ; ts H S j = — 
Bundesstaaten ER e 28 = 25 8 2 Genee 5 Z | = er 
2 EK É (See 8 solches noch e =s | 2 oo” 
| 55 28S ES S S322 gl nicht vorhan- 8 8 | 3 2 A 
| u las je Es, den ist. am d SZ 2 ＋ 
| Te . li 2 252 31. März 1916 | 3 E 1 2 
| | 4 88 æ | | 2 
i | CF IN ' 1 7 Se Ze | | 
| 1 ee ELE | S Ta Za Lg Lag La 
B | | | | | 
1 Ostpreub en WI, 14 | 956,15 956,5 956,5 918,59 1004,85 709, 1 
SCC Westpreußen . 2 w ss > a 2 | 12 634,79 634, 634,79 605,26 675,18 | 567,% 
| i j! | i 
3 | RR A 0 I BE. g 35 1113,94 1118 1118,75 1098,87 1298,40 1084,06 
P/ 3 a a 28 j 1664,36 1702,41 s 1702,41 1702,11 1912,54 1737, 
C ĩ˙öt j! ] eg, A gp % 13 ‚| 833,48; 848,59 . 848.59; 848,59! 977,51 84 
6 | Schlelien: s za As zf BE # 31 | in 896,19 896,19 | 840,87 | 1006,27 773, 1 
7 Sachsen 4 36 | 939 10 939,81 5,68 945,46 916,77 | 1088,03 | 952,4 
5 Schleewiz-Holstein., T Mn % 27 | 970,58 971,98, . 971,98 973, 70 e 971, 
tr Hannovar -.- 1 l 37 | 1127,55; 1126,14 10,0 1136,54 1048.97 1214,49 1 1 10,2 
| è e = 
nne 23 i 23 | 482,38 482,4 482,44 479,76 | 610,99 477,73 
11 Hessen-Nassau 1 21 369,13 369,3 369,13 385,60 45 374,8 
12 Rheinprovinz „ . „ RG, A: 53 937,19 942,94 R 942,94 925,77 1190,79 873,2 
| | | 
13 Hohenzollernsche ZK? 3 l i l 92,75 92,57 92,57 92,57 99,87 107,3 
| li | l | | | 
Zusammen . . . 329 2 | 331 ||11023,11 11082,19; 16,05 | 1098,24 | 10827,43 | 12643,11 | 10583, 


Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in den außer- 
| i d | 


l1: Königreich Bayern. l l 17,27 17,27 s 17,27 19,14! 21,03 17,7 
d Königreich Sachsen 2 2 4 i 12,77 12,77 33,10 45,87 48,17 | 50,12 | 12,77 
3 | Königreich Württemberg 2 2 10,08, 10,08. 10,08 8,06 | 9,83 | 7,85 
Großherzogtum Baden 3 1) 2 44,90 40,0 1) 40,40 40,40 | 45,6 40,0 
5 . Großherzogtum Hessen 3 3 EEN 3) 34.75 2) 34.75 38081 39,92 34,75 
6 Großherzogtum Mecklen- l 99 5,10 ) 5,10 vu 5,10 9 5,10 9) 5,26 3) 5,1 
burg- Schwerin. 7 . 7 i 85, 85,4 „ 85,34, 85,34 103,25 85580 
7 Großherzogtum Oase d 6 ` 113.25 113, 113,25 113,25 125,72} 101, 
8 F | 
GOE u A A l ; l 24,63 4) 19,8 4) 19,87 4) 19,87 22,13 
9 Freieu. EE E | 2 2 30,4 30,44 30, 58,2 74,93 | 28,71 
10  Reichsland Elsaß-Lothringen Ba, a 4 66,29 6678, . 66,8 43,16 46,84 | 5) 32,06 


Zusammen außerpreußische | 
Bahnen .. 31 2 932 445,4 136,0 3310 460,15 478,99 544,50 366,10 
Dazu: außerhalb en | | 
gelegene Strecken preußi- 


1 


scher Bahnen) ' ; ; 238,71) 288,4  ;7)288, 44, 294,52 343,52 
Preußische Bahnen 329 2 331 1102311 11082,19 16,05 11098.24 10827, 12643, 110105838 


| |} 


Summe Deutsche Bahnen . 360 |8)4 9363 117572711806. 49,15 11855,83 11600, 1353122 Se 


t) 1 Bahn weniger als im Vorjahr infolge Umwandlung der nebenbahnähnlichen Kleinhahn Freudenheim—Mannheim in | 
gelegene Strecke — *4°6 km weniger als im Vorjahr infolge Läugen-Berichtigune. — ) Eine durchschnittliche Betriebs- 
den Betrieb bei Kriebsbeginn (am 1. August '914) eingestellt hat. — „ Hier riid nu: die Strecken- und Gleislüngen angegeben: 
% Davon liegen 231 km im Königreich Sachsen, 14,86 km im Königreich Württemberg, 9,9 km im Großnerzog'um Hessen, | 


tum Oldenburg, 51,56 km im Herzogtum Brau schweig. 40,00 km im Herzogtum Anha t. 0.21 km im Herzogtun Sachs: n-Meinin 
2352 km auf Hamburger, 13.30 km auf Bremer. 4.87 km auf Lübecker Gebiet. — 0 Dem Zugang von 4 Bahnen steht ein Abgang 


- ep 


TT zs zeen Sr — 
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in Preußen am Ende des letzten ‚Geschäftsjahres (31. März 1916). 


m EE E E D—U— —— — iit — — eise A ee Ze ` zg 


Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


befinden sich = haben | werden betrieben 


mit 
| | Geeks E 
in der 1435 m | 1,000 m | 0,750 ın || 0,600 m ee oa ampf- | lektri 
e, 2 mischte Ka Damp | elektri-. 
Aus- \ loko- | schen 
SE | führung | | P motiven | Motoren 
Spurweite | | 
34 3/33) 3 J3) = 13 303 213131330338 = 
12 3 14 | 15 10 17 18 19 200 21 
| | a | | kb | 
88154 1 74,91 6 142,84 || 3 141,51 3 253,638 2 | 418,42 || . . 14 956,45 
12 605,26 . | 29,53! 10 251,40 ` À 2 383.39 . N 2 Wë 11 631,51 1 3,2% 
34 1095,35) 1| 23,0 26 7465 | 1 85,4 || 7| 267,28] .| - L| Wat 23341106525 
R 166435 38,05 12| 337,68 3 261,52 || 6 474,18 2 140.98 5 488,05 ; 28 170241 
3 848,59 d 101,13 l 5267 ] 70,57 6 481,27 2 142,9 13 848,59 
N 77000 4 126,16 24 591,98 | . Ä 3192181 -| . „[[ 4117708) 24 728,40 7 167,0 
5 905,10 1 ais) 27 630,96 2 49,34 3 70,00 i 4 195,16 | 35 913,64 1 31,82 
2; 953% 1| 138,75 15 338,94 9| 547,% , - , 2 | 70,78 | l| 14,30 25 952,96 | 4,72 
2 1020,60 5 106,94 | 25 662,05 4 175,48 5 207,5 ; 2| 84,16 1 7,40 361119, 
gd oe : | Gei 9 388,16 8 185,2 | 3| 49,22 116,66 2 142 OU 462, 2| 19,65 
a 363,9% 5,18 15 219,71 | 4| 117,4 1 1078| .| . i 21,00| 18 343,4 1 947 
17 8655 6 74,4 36 59,7 10 273, 80 5 54,7 i ; e 1 2 19,40 | 30 539,14 20 295,07 
ga .| . 116 9257 | | ab — E E A ( 92,57 


12 10553,55| 19 | 544,69 209 4799,44 45 | 1890,99 39 1968,10 9 638,91 20 1561,62 9 | 239,18 290 10397,94| 33 | 531,80 


preußischen SUndeSsStanten am Ende des letzten SES (31. März 1916). 


1 al 1 Lë | EM | d „ 1 725 
2 12,7 2 mue! „25 éi 45,87 |: .\ i i f ge, ër 2 : | 3 44,63 
2 7.8 2.010 = 2. 10ẽes . S | a 1 Hax 
mg 10,0 92 40,0 Së | „ | li GE 1 7,857 
Aas 1 6. | 2 %, he, / | 2 28% 1 645 
l 99 5.10 | | 4 3) 5,10 |} | | | | 2 Bu | 
d 85734 | 5 65,23 1 4,71 e | : | 2 | Ä li 15,0 6° 80,631 47 
N 113,25, | 4 72.62 1 11,43 | 1 | 29,20 j TE l boa | a y 6 113, 25 
i i | E 4 5 i 
| l ` I | | . | | ` i A N 
l uge | 1' 4) 19,87 l 54 o . ; , ot. 3 | 1 198 
2 30,44 | 2 30,44 | . | = dÉ | Sit: ; 1. 246, 1 27,9 
* 8 ; a p i H 
3 12,88 1 23,9 | l| 23,90 3 | 42,88 | d E | SE BEE Ä 4, 66,7% 
— TTT T 
S i ` i | , 
* 390,18 4 78,7 14 223,2 16 200,88 1 29, 20 1 | 1| 15,0 16 262,56 14 | 204,60 
| | | ö | i ' | 
1 l | | 
S 


| 
les, . a 136,36 54,27 53,89 . | 265,85! Bus 
312 Sol 19 479,4 | 9 | 638,91 20 [1661,63 9 | 239,18 290 103979 33 531,80 


) 9 | 693,18 || 20 1161,51; 10 254,5 306 109263 47 | 744,58 


eine elektrische Straßenbahn. — ) Außerdem 0 29 km Ftraßenhahn in Preußen — ?) Im Großherzortum Mecklenburg-Strelitz 
inge für d e sonst mit aufgeführ'e Bahn Müns'er. Schlucht ist hierin ni. ht enthalten, da die im Kriegsgebiet liegende Bahn 
die nut diese Tei str--cken b-zü -lichen sonstigen Angaben sind in den Ziffern für die preuß sch n Bahnen mit en halten. — 
88.71 km im Großherzogtum Mecklenhurg-Strelitz, 22,69 km im Großherzogtum Mecklenburg-Schwerin, 2356 km im Großherzog- 
gen, 550 Ka im Fürs entum Lippe, 12,9 km im Fürstentum Schaumburg-Lippr. 4 ‚07 km im Fürstentum Schwarzburg-Rudolstadt. 
von einer Bahn gegenüber — s. Anm. 1—. 
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Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 


Von den in Spalte 4 


werden betrieben ı mit |l kommen 
e | | 
Bezeichnung Dampf. | 
der 


tiven | lokomo- | trischen | Draht- 


| 

| lokomo- | Dampf- elek- ` | 
| Personen- 
|| 


Laufende Nr. 


Provinzen | Pferden | und | tiven | Motoren | i A 
SE elek- | und | und | seilen verkehr 
| BESCHE trischen | Pferden | Pferden 
| 


Bundesstaaten d Motoren 


— —— . — E 


Ostpreußen | | 8 "| e | | 
2 | Westpreu ben i pi i | „ | ES 1 
1 Brandenburg | 1 1258 | . | |. | 
4| Pommern | j | | ; | — 1 
5 Posen l] | | = 
6 | Schlesien i | * A A | | | | | | un % | 9.1 
7 | Sachsen Er dÉ SEI | 
8 | Schleswig-Holstein. . . . g S 1 14,90 Ne | 2 | 
9 Hannover ; 1 16,82 a E SE 
10 Westfalen | be S peli 1 | | 
11 | Hessen-Nassau df | 2 | 16,122 * |» | 
12 | Rheinprovinz . TE | 3 Sch | | 
18 | Hohenzoliernsche Bande ; | = | ; | 
az? 


| 
| 
Zusammen | ; | ; | 8 | 16850; ; | 


Übersieht über den Stand der nebenbahnähnliehen Kleinbahnen in den EES 


1 Königreich Bayern. 


Reichsland Elsaß-Lothringen 


2 Königreich Sachsen | | | | 1 | 1,24 3 34, 
3 | Königreich Württemberg | | | 1! 0% 10 
4 | Großherzogtum Baden | | Se ' 
5 | Großherzogtum Hessen ' f | 
Ss Großherzogtum Mecklen- | | Ä | 

;  burg-Schwerin. | IE ow Da p 2 | 20.11 
7 | Großherzogtum Oldenburg | | | = | | 
8 | Herzogtum Sachsen-Coburg- | e , 

Gotha u | San , 

9 Freie u. HansestatHämbure 1 27, 


Zus. außerpreußische Bahnen 
Dazu: außerhalb Preußens | 
gelegene Strecken preußi- | | 
scher Bahnen = Ä 


Preußische Bahnen DE 3 | 28, v0 


Summe Deutsche Bahnen | (EE 


1) Im Großherzogtum Mecklenburg-Strelitz gelegene Strecke. =. d Für die Außerpreußischen Bahnen liegen 


i 


t 
e 


— —— 
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am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). (Fortsetzung.) 


— m — — — ę— — — — D m 


aufgeführten Bahnen ER PER 1 I Fahrbetriebs- 
auf Bahnen für den dienen E Bei den in mittel 

r a Spalte 4 | = Tg 
| dem wë ' vorzu gs- vorzugs- i 5 ae 8 

5 Personen- ' weisg | Weise | «leichem ahnen Dampf. Z 

Güter- | verkehr, vor- Frem- dem land- ander eee die lok S 
keh = zugsweise | den- | Handel | Wirt- | und der Zahl der Ban S 
big der ‚in Städten | (Bade-) | und der Schaft- | Industrie | EEN EE 
er und deren verkehr | Industrie lichen 5 | tän- | N 

| R Zwecken GT Sie Ber 

ER Er ul. een Beam- digen 2 a | = 
% % % E EEE AE 
aals E 1% E |a ajaj E já) 5% E| |Pelterlieckunpent | g 
29 | 80 9 82 | 34 | 35 86 87 88 


| 

jd 956,45 | 1 | D 1 saln: 513% Li ve 2 711 41) 38 

CCS | 12 634% si a e 7 5692) 5 ge, 174 | 406 14| 49 
d 67,88! 30 1050,87 || . „ 8 9 15202 14 | 594,68] 12 372,05 574 714 35 113 ı 

2 8o së 1693,72 j Sg 80 1 del 19 |1301,33 7 394, ai 819 945 98 77 
1% 848% . a 10| 52,857] 3 322,09, 270 | 488 10 81| . 
| 30 8886, 99 ; ; : | ; 12 236,71 5 204,48 14 425,00 674 | 74 11 79 l 
2 15 3% 987% 6 6 201137455 19 5406 512 | 628 | 62| 30] 
1| 4m 967 4 696 2 14,2 14 704, 7 183,92) 632 804 54 106 
. = 37| 1136,54 e 1 N d 21,81 24 | 790,58 8 nen 552 934 | 69 91 K 
K 375 18 447,66 ||. „ 14 142,6 | | d 3398| 527 605 | 68 50 4 
21 369,13 || 3 | 41,69 Ier, 2 200 2 33,77 12 | 2529] 361 424 | 31 | 2 | 
10 68,6; 41 854,8 4 e 228 Sie 2 Ga 10 479,27! 1176 1282 N 60 16 

1 925 l a | SE 91 26 


8 


116 3739, wl 732 


| 
7 | 112,11 Ben 5978,71 8706 1801 878 | 


Bundesstaaten am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). (Fortsetzung.) 


1 17,27 e - g - - e i . 20 15 


l 1153 A ; | | ; ; ; , 24 18 
I 9,33 | 20 6 | 
2 10,40 51 75 10 
ZE 64 24 16 
{ 1) 5,102 
5 ( 65,233 i , | 77 23 t 7 
D 113,25 | | 66 52 | 1 6 
e l 19.87 . 
2,46 1012 286 | 
3 42 73 47 
1 26| 23 359.61 2 1407 541 42 13 2 
a 288,44 e e „8 36,95 96,811. 150,15 i N 
25 | 191,95 303 10877,69 7 | 113,1 9 | 140,36 | 80 112742119 5978710116 3739,64 6732 8706 561 878 27 
25 | 194,11 326 1152574 | 7 112,11 9 | 144,89 80 |1164,37|119 6075,52 11603889, 8139 9247 603 891 do 


Angaben nicht vor. 
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Zeitschrift 
Ltur Ale _Kleinbahnen. 


Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ir 


Ke 
| Triebwagen 


Fahrbetriebsmittel 


Re mit eigener Trieb- Personenwagen 
E Kraftquelle wagen | 
= der a GG S ohne = | S Güter- 
Fi Provinzen | ` vi | somtige | eigene | won | $ wagen 
2 f sowie der | Dampf- 80 Kraft- im ganzen Forsonen: | — 
E waei S quelle | | verkehr i E 
Bundesstaaten | 1 | sanken Oo 
BADEN 412 4 aele Bg d 
aene | ac E aue | eebe AC Ki 2 oaie 
| | 89 40 | a | 42 143 A 
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Zusammen 


Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in den 


Königreich Bayern. 


Königreich Sachsen 
Königreich Württemberg 
Großherzogtum Baden 

tum Hessen . 


Mecklen- 


Großherzog 
Großherzortum 
Schwerin . 


burg- * 
Oldenburg 


Großherzogtum 


Herzogtum Sachsen-Coburg— 


Gotha > 
Freie u HansestadtHamburg 


ReichslandElsaß-Lothringen 


Zusammen außerpreußische 
Bahnen 
Preußens 


Dazu: außerhalb 


gelegene Strecken preußi- 


scher Bahnen 


Preußische Bahnen 


Summe Deutsche Bahnen . 
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1) Für die außerpreußischen Bahnen liegen Angaben nicht vor 
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XXIV. Jahrgang. ® Statistik der Kleinbahnen in im ı Deutschen Reiche für das Jahr 1915. = 


Februar 1917. 
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| Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
| gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Der Kreis Cosel und andere Beteiligte 
wollen vollspurige, mit Lokomotiven für Per- 
somen- und Güterverkehr zu betreibende Klein- 
bahnen von Reinechdorf nach Klein Grauden 
und von Polnisch Neukirch nach Lohnau 
bauen. | 


2. Bei der Altmärkischen Kleinbahn 
Klötze—Vinzelberg soll die Strecke Klötze— 
Wernstedt unter teilweiser Änderung der Li- 
nienführung vollepurig ausgebaut. werden und 
die schmalspurige Strecke Wernstedt—Gr. 
Engersen wegfallen. Bei der Kleinbahn Bis- 
mark—Gardelegen—Wittingen soll die jetzige 
Linienführung von Kilometer 19 bei Kalbe 
bis Kilometer 15 bei Gr. Engersen aufge- 
geben und dafür eine neue vollspurige Strecke 
über Wernstedt und weiter im Zuge der bei 
der Altmärkischen Kleinbahn wegfallenden 
schmalspurigen Strecke von Wernstedt nach 
Gr. Engersen hergestellt werden. In Wern- 
stedt sollen beide Bahnen vollspurige Verbin- 
dung erhalten. 


3. Das Straßenbahnunternehmen der Stadt- 
gemeinde Cöln soll durch eine vollspurige, 
elektrische Linie für Personenverkehr von 
der Ecke der Kalk-Mülheimer und Bergischen 
Straße in Cölu-Kalk bis zu der über die Buch- 
heimer und Frankfurter Straße in Cöln-Mül- 


heim führenden Straßenbahnlinie erweitert 
werden. 
4 An der Seeküste Hollands ist eine 


solektrische Bahn vom Haag nach 
Leiden geplant, die zwischen den die bei- 
den Städte verbindenden Verkehrswegen, der 
Hauptbahn und dem Kanal, über Voorburg 
und Voorschoten geführt werden soll. Sie 
füllt eine Lücke in dem Kleinbahnnetze zwi- 
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Kleine Mitteilungen. 


ordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Nr. 1 vom 4. Januar 1917, S. 3.) 


2. Für eine vollspurige, elektrische Babn 


niederer Ordnung von Krems nach Gföhl (Ver. 


ordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. 
Nr. 5 vom 13. Januar 1917, S. 29.) 

3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Kleinbahn VÜlersen—Tornesch zur 
Einführung des elektrischen Betriebes an 
Stelle des_bisherigen Lokomotivbetriebes. 


4. Betriebseröffnungen. 


A. In Preußen: 
Fehlen. 


B. In anderen Staaten: 


1. Am 4. Dezember 1917 die Strecke Ni- 
dau—Liselen der Schweizerbahn Biel—Täuf- 
felen—Ins. 


2. Am 18. Dezember 1917 die Schweizer 


elektrische Rahn von Wohlen nach Meister- 
schwanden. 
Plan der Einführung eines Einheitstarifs 


auf den städtischen Straßenbahnen in Wien 
mit 20 Heller und unbeschränktem Umsteige- 
recht. 


Wie wir bereits auf S. 428 des Jahrgangs 


1916 der Zeitschr. f. Kleinbahnen mitgeteilt 


schen Rotterdam, Alkmaar und Hilversum ` 


aus, das fortan u. a. elektrisch betriebene 
Strecken Rotterdam—Haag—Leiden und Har- 
lem—Amsterdam sowie eine Dampfstraßen- 
bahn Leiden—Harlem enthalten wird. Die 
Elektrisierung der Dampfstraßenbahn dürfte 
nnr eine Frage der Zeit sein. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
Stammersdorf bis zur Augartenbrücke und von 
hier bis zur Stefaniebrücke in Wien. (Ver- 


— 


haben, hat die städtische Straßenbahn in 
Wien vor kurzer Zeit einen gründlichen 
Umbau ihrer Tarife vorgenommen. Diese 
Änderungen sollten eine Mehreinnahme von 
rd. 3 Millionen Kronen ergeben, wodurch die 
Einführung nener Steuern vermieden werden 
sollte. 


Die Obermännerkonferenz des Gemeinde- 
rates hat nun, wie der N. f. P. vom 27. XII. 1916 
zu entnehmen ist, in einer ihrer letzten 
Sitzungen sich mit der Frage der Deckung 
der erhöhten Kriegszulagen für die städti- 
schen Beamten, Bediensteten, Lehrer und 
Pensionisten beschäftigt, die einen jährlichen 
Aufwand von 10 bis 12 Millionen Kronen er- 
fordern. In Gemeinderatskreisen sind ver- 
schiedene Pläne wegen Beschaffung dieser 
Summe aufgetaucht. Eine Lustbarkeitssteuer 
ist im Frühjahr wohl grundsätzlich be- 
schlossen, jedoch bisher nicht eingeführt 
worden. Eine Erhöhung des Preises für Gas 
und elektrischen Strom will man aus be- 


a] Bücherschau. . — 8 
stimmten Gründen nicht durchführen. Für gen Augenblicke zur Einführung des Ein- 
die Erschließung neuer Einnahmequellen | heitstarifes entschließen. so würden die Kar- 
dürfte sich jetzt aus diesen Erwägungen ! ten zu 16 und 22 Heller verschwinden und 
nur die Möglichkeit der Einführung eines ! einer einheitlichen Karte zum Preise von 20 
Einheitstarifes bei den städtischen Straßen- | Heler Platz machen, also eine Verteue- 
bahnen ergeben. Schon anläßlich der | rung der erstgenannten um vier Heller und 
letzten Regelung der Straßenbahntarife im | eine Verbilligung der zweiterwähnten Tarif- 
Frühjahr 1916 erhoben sich im Wiener | art um 2 Heller. 

Rathause zahlreiche Stimmen zugunsten Dem Vernehmen nach würde trotz des Ein- 
eines HEinheitstarifes, der die verschiede- | heitstarifes die Karte im Frühverkehr zum 


nen Fahrpreise auf verschiedenen Strecken 
beseitigen würde. Der Einheitstarif schafft 
auch gewisse Erleichterungen für die Schaff- 
nerinnen, die mit einheitlichen Fahrscheinen 
rascher arbeiten können, was bei den gegen- 
wärtigen Zuständen auf den städtischen 
Straßenbahnen, die zumeist überfüllt fahren, 
Acht ohne Wichtigkeit wäre und den Ertrag 
heben würde. Man hat sich jedoch vor eini- 
gen Monaten zu dem Einheitstarife nicht 
entschließen können und gab einer Regelung 
der Fahrpreise den Vorzug, die den 14-Ileller- 
Tarif auf 16 und die 20-lleller-Karte auf 
22 Heller erhöhte; außerdem sind gegen- 


| 


wärtig in Geltung die Karten für den Früh- 


verkehr und die, Karten zu 30 Heller. End- 
lich wurden auch Streckeukarten in Verkehr 
gesetzt. 


Würde die Gemeinde sich im gegenwärti- fahrpreise überflüssig machen. 


Preise von 12 Heller weiterbestehen bleiben. 
Wahrscheinlich würden auch die Strecken- 
karten beibehalten werden. Dagegen sollen 
auch im Sonntagverkehr bloß  20-ITeller- 
Fahrscheine zur Ausgabe gelangen. 

Es sind Berechnungen angestellt worden, 
wieviele Karten zu 16 Heller und wieviele 
zu 22 Heller derzeit verausgabt werden. Von 


dem Ergebnis dieser Erhebungen wird es ab- 


hängen, ob der besprochene Vorschlag des 
Einheitstarifes Aussicht auf Verwirklichung 
hat. 

Es ist möglich, daß der Einheitstarif auch 
diesmal vertagt wird, wenn sich im Rathause 
die Überzeugung durchringt, daß die Dek- 
kung der erhöhten Kriegszulagen noch auf 
andere Art möglich ist. Ein solcher Ausweg 
würde eine neue Regelung der Straßenbahn- 
—kl.— . 


Bücherschau. 


Ertel, Arthur, Dr.-Ing. Die 
wicklung des 


schen Wohnungs- 


Ent- 


kehrswesens in den letzten 
Jahrzehnten. IV und 55 Seiten 


in 8° mit 6 Textabbildungen und 7 Zah- 

lentafeln. Wien, XII/2-Hetzendorl, 1916. 

Selbstverlag. Preis: 2 M. 

Die Schrift ist als Einleitung zu einer 
Reihe beschreibender Studien auf dem Ge- 
biete des Städtebaues und Stadtverkehrs 
gedacht. 

Den Ausgangspunkt der Betrachtun- 
gen bildet die Überlegung, daß es nicht an- 
gehe, die Kriegsbeschädigten, die dem Wohl 
des Vaterlandes ihre Gesundheit geopfert 
haben, in ihre alten düsteren Behausungen 
zurückkehren zu lassen; daß es vielmehr 
nötig sei, sie außerhalb der geschlossenen 
Städte anzusiedeln und ihnen Gelegenheit 
zur Betätigung in leichter Garten- und 
Feldarbeit zu bieten. Eine grundsätzliche 
Änderung des Wohnwesens nach diesem 


seroßstädti- 
und Ver- 


die Mietskaserne entstanden 


und hiermit im Zusammenhange müsse 
auch eine Änderung der städtischen Ver- 
kehrspolitik eintreten. 


Die Schrift bringt zunächst eine ge- 
schichtliche Entwicklung des Wohnungs- 
wesens, vom Mittelalter beginnend bis zur 
Gegenwart. Es wird darauf hingewiesen. 


| daß bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts in 


Deutschland durchaus gesunde Wohnver— 
hältnisse geherrscht hätten, und daß dann 
mit der zunehmenden Industrialisierung 
sei, begün- 
stigt durch eine unverständige Wohn- und 
Sozialpolitik. Von Berlin aus habe dann 
die Mietskaserne ihre Verbreitung über 
ganz Nord- und Ostdeutschland gefunden. 


Nun wird mit ein paar Worten auf die 
geschichtliche Entwicklung des städtischen 
Verkehrswesens eingegangen. 

Der nächste Abschnitt beschäftigt sich 


mit der Bestimmung der Grenzen einer 
Großstadt. Es werden die verschiedenen 


Gesichtspunkte hin sei daher unerläßlich, | bekannten Methoden zur Bestimmung die- 


SS 
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ser Grenzen untersucht, die sich aus der Zahl der Fahrten stärker zunehmen muß 
Bebauung des Geländes und der Beschäf- 


tigungsart der Bewohner ableiten. 


Der Verfasser kommt zu dem Schluß, 
daß alle diese Methoden unbrauchbar sind. 
Die einzige mögliche Bestimmung der 
Grenzen einer Großstadt ergibt sich nach 
seiner Ansicht aus dem Verkehrswesen; 
die Grenzen einer Großstadt liegen da, wo 


das Einflußgebiet der städtischen Verkehrs- ene Raha vón Beispielen und wendet sich 


mittel aufhört. Diese Grenze verschiebt 


sich andauernd mit der Ausdehnung des 


Bahnnetzes. 


Diese Bestimmung des Verfassers 
reicht in vielen Fällen nicht aus, weil sich 
die Grenzen der örtlichen Verkehrsmittel 
häufig nicht feststellen lassen. Die Cölner 
Straßenbahn sendet einen Ausläufer in Ge- 
stalt der Rheinuferbahn nach Bonn. Diese 
Bahn ermöglicht es, in Bonn zu wohnen 


und in Cöln seine Geschäfte und Einkäufe | 


zu erledigen. Trotzdem ist Bonn kein 
Teil der Großstadt Cöln. Das gleiche gilt 
für die Straßenbahnverbindungen Aachens 
mit Eschweiler, Stolberg und Maastricht, 
sowie für das ganze rheinisch- westfälische 
Industriegebiet. 


Hiernach scheint es, daß sich die 


Grenzbestimmung einer Großstadt in kein 


Schema kleiden läßt, sondern von Fall zu 


Fall nach den örtlichen Verhältnissen be- 


stimmt werden muß. 


Im weiteren Verlauf der Arbeit wird 
die bebaute Fläche und die Wohndichte in 
den deutschen Großstädten mitgeteilt; es 


folgen die Behausungsziffern, d. h. die 
durchschnittliche Zahl der auf einem Haus- breiter behandelt wird. 


grundstück wohnenden Personen, wobei 
Bremen mit 8 Einwohnern die niedrigste, 
Berlin mit 78 Einwohnern die höchste 
Ziffer aufweist. Hierbei läßt sich erfreu- 
licher. Weise in manchen Städten eine Ab- 


während in Berlin und Wien ein fortwäh- 
rendes Anwachsen zu verzeichnen ist. Ein 
Vergleich mit England und Belgien zeigt 
wesentlich niedrigere Behausungsziffern, 
als wir sie in Deutschland kennen. 


Der Verfasser wendet sich jetzt der 
Besprechung der Verkehrsmittel zu. Er 
stellt die Größe der Kreisflächen fest, die 


als die Einwohnerzahl, weil mit der Zu- 
nahme der Einwohnerzahl auch die 
Flächengröße und die Entfernungen wach- 
sen und immer mehr Einwohner auf die 
Benutzung von Verkehrsmitteln angewiesen 
werden. Die Zahl der Fahrten auf den 
Kopf der Bevölkerung ist ferner noch von 
der Wohndichte in der betreffenden Stadt 
abhängig. Hierfür bringt der Verfasser 


dann der Frage der Verkehrsbedienung 
durch Triebwagen und Anhängewagen zu, 
wobei Feststellungen über das Verhältnis 
der Anhängewagenkilometer zu den Trieb- 
wagenkilometern in den einzelnen Städten 
gemacht werden. Im Anschluß hieran 
kommt der Verfasser mit ein paar Worten 
auf die Tarife der Bahnen zu sprechen. 
Über die Bestimmung der mittleren Fahrt- 
länge setzt er sich mit der Bemerkung hin- 
weg, daß diese sehr schwierig festzustellen 
sei. Dann werden einige Zahlen über die 
Citybildung in den deutschen Großstädten 
mitgeteilt. Genauere, bisher wenig be- 
kannte Angaben werden über Wien ge- 
macht. Zeitlich fällt der größte Fortschritt 
in der Citybildung in den meisten Städten 
mit der Elektrisierung der Straßenbahnen 
zusammen. 


Der Verfasser kommt dann auf die 
Besiedelung des freien Geländes in der Um- 
gebung der Städte zu sprechen und betont 
insbesondere die Bedeutung des Boden- 
erwerbes durch die Städte oder die Bahnen 
selbst, wobei das Beispiel der Rheinischen 
Bahn in Düsseldorf angeführt und etwas 


Fir die Belastung des Bodenwertes 
durch die Baukosten der Bahnen werden 
einige Zahlenbeispiele gebracht. 


Nun kommt der Verfasser auf die Fra- 


Sen der Bodenspekulation und des Hypo- 
nahme der Behausungsziffer feststellen, 


mit 30 Minuten Zeitaufwand von einem ge- 
gebenen Stadtmittelpunkt aus zu Fuß, mit 


der Straßenbahn und der Schnellbahn zu- 
rückgelegt werden können, und bestimmt 


hiernach die Ausdehnungsmöglichkeit einer 


Stadt. Zugleich weist er nach, daß die 


thekenwesens zu sprechen. Er erwähnt die 
den Hausbau verteuernden Ursachen, wozu 
auch die übertriebenen Forderungen der 
Bauordnungen gehören, und bespricht den 
Einfluß der Baukosten auf die Mieten. 


Als Mittel zur Gesundung des Wohn— 
wesens bezeichnet der Verfasser eine ziel- 
bewußte Boden- und Steuerpolitik und eine 
großzügige Ausgestaltung der Verkehrs- 
mittel. Besonders wird die Wichtigkeit der 
Beleihung zweiter Hypotheken erwähnt. 
Ausführlich wird die Frage der Besteuerung 
nach dem Nutzungswert oder nach dem ge- 
meinen Wert sowie die Zuwachssteuer be- 
sprochen. 


XXIV. „ 
Fehrnar 1017. 


Als Einführung in den Gegenstand 
wird die kleine Einleitungsschrift manchem 


willkommen sein. Ihr Hauptmangel be- 
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bahnen. Mit 100 Textabbildungen und 
4 Tafeln. Berlin 1916. W. Moeser Buch- 
handlung. Broschiert 6 M. 


steht in ihrem geringen Umfange, der an Haag, A., Ingenieur. Grundzüge des Unter- 
vielen Stellen zu übergroßer Kürze zwang. 


Die beigegebenen Abbildungen sind im 


Mulsstab etwas klein geraten, sonst ist die 


Ausstattung der Schrift gut. 
Schimpff. 


Verzeichnis 


56 Textabbil- 
Julius Springer. 


wassertunnelbaues. Mit 
dungen. Berlin 1916. 
Steif broschiert 2 M. 


Rosennüller, Georg, Landgerichtsdirektor in 
Plauen (Vogtland). Warneyers Jahr- 
buch der Entscheidungen. B. Strafrecht 
und Strafprozeß. 11. Jahrgang. Leipzig 
1917, Roßbergsche Verlagsbuchhandlung 
Arthur Roßberg. Geb. 7 M. 


Warneyer, Otto, Dr., Oberlandesgerichtsrat 


der au die Redaktion eingesandten Bücher. 


Giese, Erich, Dr.-Ing., ord. Professor a. D., 
Verkehrstechnischer Oberbeamter des 
Verbandes Groß-Berlin. Schnellstraßen- 


| 


| 


in Dresden. Warneyers Jahrbuch der 
Entscheidungen. A. Zivil-, Handels- und 
Prozeßrecht. 15. Jahrgang. Leipzig 1917. 
Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Ar- 
thur Roßberg. Geh. 12 M, geb. 13 M. 


Zeitschriftenschau. 


AEG. Mitteilungen. 1917. 


[13. Jahrg., Nr. 1, S. 3.] 


Der eiserne Probewagen für die 
AEG. Schnellbahn Gesund- 


brunnen- Neukölln 


wird beschrieben. Er ist ganz aus Eisen, vier- 
achsig. 13.515 m lang und enthält 41 Sitzplätze 
Sowie 104 Stehplätze. Jede Längsseite enthält 
4 Türen, und jeder Tür gegenüber ist eine Quer- 
Doppelsitzbank angeordnet, so daß man beim 
Pesteigen des Wagens die Wahl zwischen zwei 
Abteilen hat und übrigens auch bequem in die 
Nebenabteile gelangen kann. Beim Anfahren 
werden alle Türen des Zuges durch den Zug- 
führer selbsttätig geschlossen. Die Türen kön- 
nen aber vom Fahrgast selbst geöffnet und ge- 
schlossen werden. | 


‚Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


180. Bd.. 2. Heft, S. 30.] 


Probewagen AEG. 
Schnellbahn 


Der für die 


in Berlin wird wie in den vorstehenden Mit- 
telungen der AEG. beschrieben und mit anderen 
Berliner, Hamburger und amerikanischen Schnell- 
bahnwagen in Vergleich gestellt. Die Zahl der 
anf eine Tür kommenden Fahrgäste beträgt 36,25 


gegenüber 16.0 bei der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn und 25,2 bei der Berliner Nordsüdbahn, 


! 


diese Zahl steigt aber bei amerikanischen 
Schnellbahnen bis zu 87.3. 
[80. Bd.. 2. Heft, S. 32.] 
Straßenbahn und Postbeförderung 
in Wien. 


Wie in manchen anderen Städten sind auch 
in Wien die Straßenbahnen zur Postbeförderung 
herangezogen worden, besonders auch zur Paket- 
beförderung. Hierüber wird berichtet. 


Deutsches Eisenbahnwesen. Fachwissenschaft- 


1916. 


liche Monatsschrift. 
[7. Jahrg., Nr. 12, S. 142.] 


Deutsches und Belgisches Neben- 
und Kleinbahnwesen. 


Die gesetzlichen und Verwaltungs-Grund- 
lagen für die Herstellung und den Betrieb der 
Neben- und Kleinbahnen in Belgien und Deutsch- 
land, insbesondere in Preußen, werden darge- 
legt und in ihrer Wirkung auf die Entwicklung 
des betreffenden Eisenbahnwesens in Vergleich 
gestellt. 


Deutsche Strafen- und Kleinbahnzeitung. 1916. 


[29. Jahrg., Nr. 57, S. 6359 


Güterverkehr und Eisenbahnbe- 
triebskosten. 


F. Zezula weist auf die große Bedeutung 
hin, die dem Güterverkehr bezüglich der Be- 
triebseinnahmen zukommt und macht Mitteilun- 
gen über die Verkehrs- und Betriebsergebnisse 
mehrerer deutscher, norwezischer und schwei- 
zerischer Bahnen, wobei auch einige Klein- 
bahnen erwähnt werden. 


[1917. 30. Jahrg., Nr. 1. S. 6.] 
Die Straßen- und Kleinbahnen im 
Woltkriege. 


Abdruck eines von der Rheinischen Bahn— 
Gesellschaft in Düsseldorf erstatteten Berichtes 
über ihre im Kriege gewonnenen Betriebserfah- 
rungen, in dem insbesondere die zur Entlastung 
der Staatsbahnen getroffenen Maßnahmen und 
die dadurch erzielten Erfolge besprochen werden, 
Es wird dargelegt, daß die Straßen- und Klein- 
bahnen auch im Frieden als eine Ergänzung des 
Staatsbahnnetzes angesehen und betrieben wer- 
den sollten und für größere Bezirke in einer 
Hand zusammengefaßt werden müßten. 


130. Jahrg.. Nr. 1, S. 8.] 


Stadtverkehr und Wohnungs- 


politik. 


Dr. A. Ertel aus Wien bespricht die Be- 
ziehungen und gegenseitigen Beeinflussungen 
des Wohnngswesens und des städtischen und 
Vorortverkehrs. insbesondere die Einwirkung 
der Fahrzeit und der Falirkosten und macht Mit- 
teillunzen über die in verschiedenen Großstädten 
bestehenden Verhältnisse. 


[30. Jahrg.. Nr. 2, S. 19.] 


Lisenbahnen und 
im Jahre 1916. 


Die deutschen 


Straßenbahnen 


Es werden zunächst die Leistungen der 
Eisenbahnen für Kriegszwecke besprochen. und 
dann werden die Erweiterungen des Bahnnetzes 
sowie der vorhandenen Bahnanlagen und die 
Vermehrung und Verbesserungen an Betriebs- 
mitteln behandelt, Schließlich werden noch be- 
sondere Mitteilungen über die elektrischen 
Bahnen gemacht. insbesondere auch über die Er- 
weiterungsbauten in Berlin. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


[15. Jahrg., I. u. 2. Heft. S. 1 u. 9.] 


Neuerungen und Fortschritte der 
elektrischen Zugbeleuehtung. 


Dr. M. Büttner begrüßt die in verschie- 
denen Ländern uml von verschiedenen Firmen 
eingeführten Neuerungen zur Verbesserung der 


Zeitschrift 


Zeitschriftenschau. To, Kleinbahnen. 


elektrischen Wagenbeleuchtung und die Schutz- 
mittel gegen Störungen und Schäden, 


Elektrotechnische Rundschau. 1916. 


[33. Jahrg.. Nr. 31/52, S. 205.] 


Über Elekirizitätszähler. Zähler- 


prüfung und Zählereinrieh- 
tungen. 

Fortsetzung der Abhandlung von T, 

Schmidt. Nürnberg. mit Beschreibung von 


Einzelheiten von Doppeltarifzählern und der zu- 
gehörigen Uhren. 


133. Jahrg.. Nr. 51:52. Polytechnische Rundschau. 
S. 205.] 


Starkstromapparate unter beson- 
derer Berieksiehtigung der 
Einrichtungelektrischer Bah- 
nen. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung von 
J. Winkler mit Beschreibung einpoliger 
Licht- und Heizkupplungen beim Betrieb mit An- 
hängewagen für Spannungen von 600 bis 1200 
Volt. Auch werden die zugekörigen Kupplung=- 
dosen. die Kontaktstöpsel und die Heizkörper 
beschrieben. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


38. Jahrg.. 1. u. 2. Heft. S. 1 u. 20.] 


Die elektrischen Anlagen des Kö- 
nielichen Steinkohlenwerkes 
Zauckerode bei Dresden 

werden beschrieben. Sie sind seit 188? in Detrieh 

und dienen auch dem Betrieb einer Grubenbahn. 


die inzwischen wesentlich vervollkonmmnet un 
191t ganz neuzeitlich eingerichtet worden ist. 


Die verschiedenen Lokomotivarten werden beson- 
ders beschrieben. 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt, 1910. 


[21. Jahrg., Nr. 52. S. 420.) 


í 


Die wandernde Decke (Vom Bauder 
AEG. Spreeunter fahrung). 


Mitteilungen über die Art der Anlage und 
der Ausführungsweise der Spreountertunnelung 
durch die AEG. Schnellbahn. Unter der auf den 
Boden des Flusses liegenden Schutzdecke wird 
die eigentliche Tunneldecke in Eisenheton in 
einer um 1½ m tieferen als der endgültigen Lage 
ausgeführt und dat dureh Winden in die rich- 
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tige Lage gehoben. Nach Vollendung des Tun- 
nels kann die Schutzdecke beseitigt werden. 


1917. 22. Jahrg., Nr. 2. S. 10.7 


Das Lastauto im Dienste der Eisen- 
hahn und der Binnenschiffahrt. 


E. Löwin ger bespricht die besonders vor 
dem Krieg vielfach 


bahngütervrerkehr und für den Umschlugverkehr 


mit den Binnenwasserstraßen und weist auf die 
grobe Wichtigkeit dieser Maßnahmen besonders 


auch nach dem Kriege hin. 


Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


[68. Bd., Nr. 25. S. 285.) 


Energetische Koeffizienten der 
virtuellen Länge von Bahnen, 
insbesondere beielektris ehem 
Betrieb. 


Professor Dr. W. Kummer legt dar, daß 
man bisher bei Ermittlung der virtuellen Längen 
für Dampf- und elektrische Bahnen unterlassen 
hat, die Koeffizienten so festzustellen, daß man 
Dampf- und elektrische Bahnen einwandfrei mit- 
einander vergleichen konnte. Er berechnet dann 
ie betreffenden Koeffizienten für einen Ver- 
gleich der Bahnen mit den beiden verschiedenen 
Betriebsweisen. 


Verkehrstöchnische Woche und Eisenbuhntech- 


nische Zeitschrift. 1917. 


[11. Jahrg.. Nr. 1/2. S. 1.] 


Wie erschließen wir die Außen- 
hezirke von Groß-Berlin? 


Wiedergabe eines von Dr. E. Giese am 
10. Oktober 1916 im Verein für Eisenbahnkunde 
Lehaltenen Vortrages, in dem bezüglich der 
Schnellbahnen, der Straßenbahnen und der 
Schnellstraßenbahnen die Fragen der allge- 
meinen baulichen Anlagen, die Haltestellenab- 
stände und -Aufenthalte, die Reise- und Höchst- 
geschwindigkeit, sowie die Anschlußbeziehungen 


der verschiedenen Verkehrsmittel behandelt 
werden, 
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eingeführte Verwendung 
von Lastkraftwagen als Zubringer für den Eisen- | 


SS 


[11. Jahrg., Nr. 1/2. S. 18.] 
Geschwindigkeit, Anfahr- und 
Bremsweg beim Automobil. 


Mitteilungen über die Ergebnisse von Ver— 
suchsfahrten. die mit verschiedenen Personen- 
kraftwagen gemacht worden sind, um die An- 
fahr- und Bremswege und die Beanspruchung 
der Gummireifen beim Anfahren und Bremsen 
festzustellen. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


bau. 1917. 


134. Jahrg., Nr. 1. S. 5.] 


Einige neuere Sraßenquerschnitte 
in Groß-Berlin 


werden von Dr. Ing. G. Rellstab besprochen, 


: wobei auch die Lage der Straßenbahngleise mit 


erörtert wird. Dies trifft namentlich zu bei 
verschiedenen Straßen in Heinersdorf, Schmar- 
gendorf, Südende, Steglitz und Charlottenburg, 
sowie bei der Christianiastraße in Berlin. 


134. Jahrg.. Nr. 2. S. 22.] 


neuer Dilatationsstoß für 


Straßenbahnschienen, 


Ein 


der für die Anlage auf eisernen Brücken be- 
stimmt ist, wird beschrieben. Der Leitkopf und 
ein Teil des Fußes der Rillenschiene sind auf 
1460 mm Länge abgeschnitten und der übrig- 
bleibende Fahrkopf mit Steg und Fußteil sind so 
weit abgebogen, daß sich der als Weichenzunge 
ausgebildete Fahrkopf der eingeschalteten beweg- 
lichen Schiene dagegenlehnen kann. 


[34. Jahrg., Nr. 3, S. 26.] 


Die Höhenlage der Straßenbahn- 
gleiseim Querprofildes Fahr- 
dammes 


wird von Dr. Ing. G. Klose näher besprochen, 
insbesondere werden die Gleislagen in Straßen 
mit starkenı Quergefälle behandelt, und es wer- 
den die an solchen Anlagen sich ergebenden 
Übelstände für die sichere Lage der Gleise und 
ihre ordentliche Entwässerung hervorgehoben, 
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Mitteilungen 


Vereins: Deutscher Dirab onbahn- md Kleinbahn - Verwaltungen. 


No. 2 Februar Jahrgang 1917 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. Übertrag 400 (425) 

Zum Mitglieder-Verzeichnis. Donnerstag E (140), 

; , Freitag 1323 (125), 

Die . Aktiengesell- Ä Sonnabend . . . 121 (117), 

schaft in Berlin N. W., Roonstraße Nr. 1, ist une Tage SO SS (—), 
Mitglied des Vereins geworden. — 

zusammen . . . 758 (807, 


an 


B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. 12—6 Uhr. . 58 ( 60) 1) Fälle. 


vormittags zwischen 

6—12 Uhr. . . 263 (286) 18. 4 
nachmittags zwischen 

12—6 Uhr. . . . 279 (255) ge 
nachmittags zwischen 

6—12 Uhr. . . 148 (191) ée 2 
ohne besondere An- 


1. Zusammenstellung der im Monat Dezember 
1916 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 

Im Monat Dezember 1916 sind 758 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 1 Un- 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, 
dagegen 757 Unfälle aus dem Jahre 1916 


gegenüber 807 Unfällen im Vorjahre. gabe . 10 (15) o, 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen zusammen .. . 758 (807) Fälle. 
in 8 (5) !) Fällen den Tod des Verun- C die Getahrkiässe: 
glückten, Er 
in 750 (802) Fällen die Erwerbsunfähig- a = GE d 
keit des Verunglückten, 3 i 02 
zus. 758 (807) Fälle. | 4 T 2), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 5 116 (125), 
sich auf: 6 „ 
A. die Wochentage: 7 4 (13 
Sonntag 70 (56) 5), 8 2 (2) 
Montag 105 (123), SÉ ré po e gë ee 
Dienstag . . 100 (130), 10 . e A e Er 
Mittwoch . . . a... . 195 (116), (Straßengänger) . „ a 
Seite 400 (425) zusammen.. 758 (807). 
1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor 1) Die eingeklammerten Zahlen sind die ‚des Vor- 
jahres. jahres. 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Dezember 1916. 


Aus dem Monat Dezember 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 
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Am 1. Dezember 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1332 (1091) !) Unfälle. 
Im Monat Dezember 1916 wurden gemeldet 158 ( 807) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2090 (1898) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
er u rue ua ee a 551 (552) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 44 (39) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 44 (36) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenossenschaften . . . 22 2222 .. — (—) «„ 
zusammen . . . 639 (627) Unfälle. 
Am 31. Dezember 1916 blieben somit unerledigt. ..... . . 1451 (1271) Unfälle. 
8 Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Dezember 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. November 1916 1422 571,14 M (120141848 M) 1). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 1733,34 M ( 2478,32 M), 
Erhöhtes Krankengeld. 229,59 „ ( 288,87 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 1829,80 „ (2 764,90 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 368,68 „ ( 287,29 „), 


ältere Fälle 80,96 „( — a, 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 8 — 5 (166,50 „), 
Freiwillige Leistungen 34,00 „ ( 20,00 „), 


Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 1897,06 „ ( 4721,74 „), 
ältere Fälle 4364,13 „ ( 2760,15 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 79,27 „ ( 172,10 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 203,84 „ ( 208,4 „), 
ältere Fälle 441,52 „ ( 15700 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 396,10 „ ( 224,99 „), 
ältere Fälle 173,00 „ ( 470,05 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
erstmalig festgesetzt. . — an ( 63,86 „). 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhaus: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 1411,47 „( 209,92 „), 
ältere Fälle 141.03 „ (6383.66 „), S 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 225,69 „ (30,00 „), 
ältere Fälle 144,96 „ ( 10470 „), 


Rente an Verwandte aut- 
steigender Linie: 


ältere Fälle — „ 26:29:57, 
Summe des Zugangs . 12 485,01 M (15 039.08 M). 


) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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A. 


21 173/20i. 


. 42 851/20 i. 


28 196/20 k. Allgemeine 


Zeitschrift 
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1 422 571,14 M (1204 418,18 M) .). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 20,0 M — M, 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — „ U 892 „), 
Verletztenrente: 
Ausscheiden durch Tod 147,95 „ ( 334,37 „), 
andere Ursachen 203,55 „ ( 16,55 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 33,70 „ ( 14,05 „), 
Rente an Verwandte auf— 
steigender Linie Ge— 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod — ET | 14,95 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 181,50 „“ — ge 
Rente anKinder und Enkel: 
andere Ursachen 544.50 „ — ech 
Summe des Abgangs . 1 131,20 M ( 469,17 M). 
Zugangssumme . . . . 12 485,04 M (15 039,08 M). 
Abgangssumme .. 113120 „ ( 46917 „). 


Verbleibt Zugang 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 
ene, K E ie, e 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


* 


Max Jüdel & Co., A.-G., Braunschweig. 
Aufschneidbarer 
Sperrung in den beiden Endlagen. 


sellschaft, Berlin. Einrichtung 
Reihenparallelschaltung 
mehr Motoren zum Fahrzeugantrieb. 
Dipl.-Ing. A. 
Bern. Signal für Tag- und Nachtbetrieb. 


Gesellschaft, Berlin. 
für Freileitungen, insbesondere für Ober- 
leitungen elektrischer Bahnen. 


Eisenbahnsignal-Bauanstalt 
Weichenantrieb mit 


28 092/201. Allgemeine Elgktrizitäts-Ge- 
zur 
von vier und 


Gutzwiller, 


Elektrizitäts- 
Streckenschalter 


A. 


K. 


295 929. 


295 930. 


11 353,81 M ( 14 569,91 M). 


1 433 924,98 M (1 218 988.39 M). 


45 584/201. Siemens-Schuckert- Werke G. 


m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. Anord- 
nung zur Anzeige des Schleuderns von 
in Reihe geschalteten Wechselstrom— 
bahnmotoren. 

28 371/201. Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. Kühleinrichtung für 
elektrische Maschinen. 


2. Bau. 


58 169/19 a. Ludwig Karnet, Czernowitz, 
Bukowina. Vorrichtung zum Ausrichten 
verbogener oder windschief verdrehter 
Weichenzungen (Spitzschienen) oder 
Fahrschienen. 
Erteilungen. 
1. Betrieb. 

Siemens & Halske Akt.-Ges., Sie- 
mensstadt b. Berlin. Motorrelais für 
selbsttätige Eisenbahnsicherungen. 
Siemens-Schuckert-Werke G. m.b. 
H., Siemensstadt b. Berlin. Stromzu- 


ee ee = 
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führung für elektrische Fahrzeuge mit- 
tels die Strecke entlang verteilter federn- 
der Kontakte. 

290037. Fa. Joseph Vögele, Mannheim. 
Drehscheibe mit starr durchlaufenden 
Längsträgern. 

290 208. Allgemeine EKlektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. Mehrteilige Stromschiene 
für elektrische Bahnen. 


2. Bau. 
296036. Georgs-Marien- Bergwerks- und 
Hüttenverein, Akt.-Ges., Osnabrück. 


Querschwelle für in einer Richtung be- | 


fahrene Eisenbahngleise. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 192 051. — George B. Fouts, Alliance, 
Staat Ohio. 

Vorrichtung zum Verhüten des Abgleitens 
der Stromabnehmerrolle vom Fahrdraht. 

An der Achse der Kontaktrolle a sind 

zu beiden Seiten der letzteren Hebel b an- 

geordnet, die an ihren unteren Enden durch 

Glieder c beweglich miteinander verbunden 

sind und an ihren oberen Enden Backen d 


bilden, die die Rolle a übergreifen und die- 
selbe gegen den Fahrdraht halten. Die 
Backen d werden durch eine auf die unteren 
Teile der Hebel b einwirkende Feder f der- 
art gegeneinander gehalten, daß sie, wenn 
Sie gegen einen am Fahrdraht vorhandenen 
l iderstand kommen, ausschwingen, sich 
Jedoch gleich darauf wieder gegeneinander 
wegen. 


2. Nr. 1192052. — George B. Fouts, Alliance, 
Staat Ohio. 


Weiche für Stromabnehmerrollen. 
An der Stelle, wo die Nebenleitung b 
In die Hauptleitung a, a einmündet, sind die 
Drahtenden in besonderen Haltern c auf 
einer Platte d befestigt. Zum Überbrücken 
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des Zwischenraumes zwischen den beiden 
Enden der Hauptleitung bzw. einem Ende 
derselben und dem Ende der Neben- oder 
Zweigleitung dient eine Schiene f. Dieselbe 
ist drehbar auf der Platte d gelagert und 
wird durch eine Feder g für gewöhnlich in 
einer Linie mit der Hauptleitung a, a ge- 
halten. Auf der Platte d ist sodann noch 
ein Schwinghebel h angeordnet,dessen freies 
Ende für gewöhnlich gegen das Ende der 


Nebenleitung anliegt. Der Hebel h ist durch 
ein Glied i derart mit der Schiene f verbun- 
den, daß beide sich zusammen bewegen. 
Beim Einfahren eines Wagen aus der Neben- 
leitung in die Hauptleitung wird der Hebel h 
durch die Stromabnehmerrolle selbsttätig 
zur Seite geschwungen und die Schiene f 
so bewegt, daß sie den Raum zwischen dem 
Ende der Nebenleitung und dem gegenüber- 
liegenden Ende der Hauptleitung über- 
brtickt. Hat der Wagen die Weiche passiert, 
so kehren die Teile wieder von selbst in 
ihre normale Lage zurück. 


3. Nr. 1193 466. — Robert C. Mealer, Colorado 
Springs, Staat Colorado. 


Wagentreppe mit umklappbarer Stufe. 


Die unterste Stufe a der Treppe ist 
drehbar an den anderen gewöhnlichen Stu- 
fen befestigt. Die die unterste Stufe tra- 
sende Welle ist mit einem Zahnrad b ver- 
sehen, in welche ein Zahnsegment c ein- 


greift. Das Zahnsegment steht durch eine 
in geeigneter Weise gebogene Stange d mit 
einem ver- und feststellbaren Handhebel f 
in Verbindung. Durch Betätigung des 
letzteren kann die Stufe a nach Belieben 
hochgeschwungen oder herabgelassen und 
so die Treppe verlängert werden. 
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4. Nr. 1193578. — John B. Lott, Anderson, festigung der Schiene auf dem Zementfun- 
Staat Indiana. dament gesichert. 
Schienenbefestigung auf Zementunterlage. 
I d o tfund get, ei 5. Nr. 1 193 989. — Charles L. Cadle, Rochester, 
n dem Zementfundament ist eine Staat New York. 
Ankerplatte a eingebettet, die mit Innen- 
gewinde versehene aufrechte Stutzen b be- 
sitzt. In diese Stutzen sind die unteren 
Enden von Stangen c eingeschraubt, die an 
ihren oberen Enden zylindrische, mit Innen- 


Elektrode zum Schweißen und dergl. von 
Schienen und ähnlichen Gegenständen. 
Das Wesentliche an der Elektrode, die 
beispielsweise in der in der beistehenden 
Skizze gezeigten Form zur Anwendung ge- 
langen kann, besteht darin, daß sie von 
einem festen Körper gebildet wird, welcher 


gewinde versehene Köpfe d bilden. In die aus Karborundum, Kohle und einem Binde- 
letzteren sind die eigentlichen Schienenbe- mittel zusammengesetzt ist. Diese Verbin- 
festigungsbolzen f eingeschraubt, welche dung bietet am Schmelzpunkt einen hohen 
durch die Schienenfußflanschen hindurch- Widerstand und kann ohne Zwischenschal- 
gehen. Durch festes Anziehen der einzel- tung eines Stromverstärkers unmittelbar 
nen Verschraubungen wird bei der tief- einen Hochspannungsstrom aufnehmen und 


| 


gehenden Verankerung eine wirksame Be- von diesem zum Glühen gebracht werden. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Deutsche Eisenbahn -Betriebsgesellschaft, Aktiengesellschaft in Berlin. 


Aktienkapital. . 3000000 M. 4½ proz. Obligationen . 1398500 M. 
4 proz. Obligationen . 1309000 M. Dividende (Vorjahr 4 v. H.) . Aw H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| Einnahmen | Ausgaben 
1914/5 | 1915/16 | 1914/15 | 1915/16 
1 
, | 
Kleinbahn Voldagsen—Delligsen. . . . M |; 266913 232 231 114 408 101 814 
Kleinbahn Rhein—Ettenheimmünster. . „ | 32 806 34406 | 37 990 36 445 
Nebenbahn Krozingen—Sulzburg . .\ 8 
Nebenbahn Haltingen — Kandern. * | ar 101912 en m 
Rohüberschuß der Eigentumsbahnen . . „ 2218368 180 930 = — 
Reinüberschuß nach Abzug der Zinsen | 
und Ausstattung der Fonds „ | 169 374 150 693 | — — 
entsprechend einer Verzinsung von . .v.H. | 5,17 4,54 — — 


Der Reingewinn (einschl. 30518 M Vortrag) 2. Kleinbahn Weidenau — Deuz (Westf.), 


von 141 480 M wird, wie folgt, verteilt: G. m. b. H. 

— (Betrieben von der Kleinbahnabteilung des 
| M Westfälischen Provinzialverbandes in Münster 
! 7 

Reservefonds `, 5518 , [Y estn] 

4 v. H. Dividende. . . | 120000 , Stammkapital (zu je ½ vom 

Vortrag | 15 932 Staat, vom Provinzialver- 


ee bande Westfalen und dem 
zusammen . . | 141 480 Kreise Siegen aufgebracht) 1575000 M. 


Ee iR Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 105 


10. E vom 1. 4. 1915 PA 31.8. 1916. ee E wege ee 
E i (än man 1914/15 Tam | 1015116 


| | 1915/16 | 
S | i Betriebseinnahmen: | | 

9 ö l l l l = 1555 SE f. d. Bahnkilometer . M | 12416 12 928 
Zugkilometer 71926 75 050 f. d. Zugkilometer. . „ 20501 2,01 
Wagenachskilometer . . 764 967; 818632 f. d. Wagenachskilo- 
Personenkilometer . . . 4050 300, 3 982 690 | Metern: | 0,19 0518 
pers enen 584868 556 683 
Kilometer f. d. Person. K 8 6,92 | 7,15 Betrieusausgaben: 
Einnahme f. d. Person. Pf 12.9 129 fl. d. Bahnkilometer . M 7167 | 8157 
Einnahme f.d. Personen- | | f. d. Zugkilometer. . „ 1,16 1,97 

kilometer . . x... 1 |! 17 1,8 f. d. Wagenachskilo- | | 
Güterverkehr: | | meter „ | 0,109 | 0,120 
Tonnenkilometer . 469 930 563 570 Betriebszahl . . . . v. H. || 57,73 59,01 
Tonnen ie | 73276 86793 Gesamteinnahmen M | 144518 | 160897 
Kilometer f. d. Tonne S 6,41 | 6,49 Betriebsausgaben „ | 83 429 94943 
Einnahme f. d. Tonne Pf 820 84,1 | Erneuerungsfond . . „ 8912 8912 
Einnahme f.d.Tonnen- | Spezialreservefonds . „ 1565 1 399 

kilometer „ | 12,8 12,9 Reingewinn „ 50612 55 642 


3. Elektrische Straßenbahn Bamberg, Aktiengesellschaft. 
Aktienkäptal.... b = we via ne „ooo N 


Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


8 
IS 


| Zu- oder 
| 1914 1915 Abnahme 
| v.H. 
| Ä | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 48 000 48 000 = 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen a „ Sek | 8,19 7,39 — 
auf 10000 Einwohner. d Aer e 1,74 1,54 ! — 
Jahresverkehr: l i 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 1 072 691 1131866 + 5.23 
für das Kilometer Bahnlänge TE 13097 153 161 = 
für das Wagenkilometer . . . . . . | 2,19 | 2,79 * 
Fahrten für den Einwohner . 29,35 23,58 | — 
Betriebsdichte: ö | | 
Wagenkilometer im ganzen 490 183 | 405 474 — 
für das Kilometer Bahnlänge , 59 851 | 51868 — 
t 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen | 105 746 | 110 282 IT Au 
für das Kilometer Bahnlänge EENS | 12 912 Ä 14 923 | — 
für das Wagenkilometer Pf | 21,57 | 27,20 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . , 9,86 | 9,74 — 
für den Abonnenten Be éi 8,96 i 11,26 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast a 10,00 11,75 | — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) kin 12,44 12,44 | Däi 
Wagenpark: Ä 
Motorwagen ES 


Anhängewagen . 


Abonnenten brachten mit 7270 M 6,59 v. H. der Personeneinnahme (7398 M und 6,9 v. 
H. im Vorjahr) und stellten mit 97 927 Fahrten 8,65 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 146 665 Fahrten 
und 1367 v. H. der Fahrgäste). 
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Abrechnung. 


l M 
Gesamteinnahmen, einschl. 3204 M für |; 
Stromlieferung. 113 486 
Betriebsausgaben 93364 
Zinsen . 13 129 
Abgaben . 1513 
Tilgung SR | 8 838 
Erneuerungstonds . d 7 500 
zusammen | 127 344 
Verlust : | 13 358 
4. Osthavelländische Kreisbahnen. 
Anlagekapital . 1100 000 M. 
Dividende (Vorjahr 4½ v. H.) 4½ v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


Eigene Kleinbahn Nauen — Ketzin. 


1915/16 


WE 1914/15 
Nutz kilometer. : | 52 674 47 087 
Wagenachskilometer 1 001 591 828212 
Betriebslänge .km 17522 17,22 
Einnahmen aus dem 
Personenverkehr M 33313 36262 
f. d. Person. „ 0,24 | 0,24 
Finnahmen aus dem 
Güterverkehr tk , 187 274 144347 
f. d Tonne. i O6 0,63 ® 
f. d. Tonnenkm . . Pf 8, 9,39 
Gesamteinnahmen M 228 756 215 640 
f. d. Betriebskm. . „ 13284 12523 
f. d. Nutzkm . . . „ 434 | 4,58 
Betriebsausgaben. . £ | 136 180 131 088 
f. d. Betriebskm. „ 7908 7613 
f. d. Nutzkm . S i 2,58 2578 
Betriebszahl . v. H. | 59,53 60,79 
Überschuß M 92576 84552 
Verteilbarer Überschuß | 
nach Einrechnung des Ä | 
Vortrages undderEin- 
nahme aus Betriebs- 
führung usw. fremder 
Bahnen . Ne 65 407 


64047 


Nach Ausstattung der Fonds usw. werden 


aus dem 


verteilbaren Überschuß 


All, v. H. 


Dividende gezahlt (49500 M) und 1482 M (im 
Vorjahre 1151 M) auf neue Rechnung vorge- 


tragen. 


5. Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital 300 000 M. 
Schuldverschreibungen . 313 200 M. 
Staatszuschuß 351596 M. | 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Rleinb. „Verwaltungen. [ 


Zeitschrift 


für Kleinbahnen. 


Berichtszeit vom 1. 4 1915 bis 31. 3. 1916. 
1914/15 1915/16 

Lokomotivkilometer. | 53002 51604 
Personenwagenachskilo- 

meter. „ 356 436 383 406 
@iterwarenschsllometor 312494 | 211 590 
Beförderte Personen 190 859 203 748 
Beförderte Gütertonnen . . 45 057 51587 
Einnahmen: | 

aus dem Personenver- 

kehr S N 47 884 51 803 

aus dein Güterverkehr = | 78754 5640 
Gesamteinnahmen 5 128 261 109 819 
Betriebsausgaben . a 90399 84749 
Betriebsüberschuß g | 37862 25070 
Erneuerungsfonds A 4500 4500 
Zinsen S 12960 12784 
Reingewinn . a 20 227 7 785 
Betriebszahl . v.H. | 70,48 77,17 


H 


6. Aktiengesellschaft Binger Nebenbahnen. 
250 000 M. 
250 000 M. 


Aktienkapital 


Schuldverschreibungen 


Staatszuschuß 


Dividende (Vorjahr 0 v. HI.) 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


SO 399 M. 
O v. H. 


| 1914/15 1915/16 


Bahnlänge . 5 . km | 6,85 | 6.85 
Elektrische Tokomolirkiie: | 

meter. . 3 303 3 495- 
Wagenkilometer (Personen: | | 

Güter-, Gepäck- und Post- 

wagen) ; d 138259 124 881 
Nutzwagenkilometer | 131132, 116 350- 
Rechnungskilometer 130 771 115361 
Beförderte Personen 5 451887 439 162 
Einnahme daraus. M 54209 33 090 

f. d. Person Pf 9. Ya 

f. d. W acenktlameler S 33,76 44.45 
Beförderte Gütertonnen . . 9185 12087 
Einnahme daraus. M 7146 8324 

f. d. Tonne Pf 77,80 70,52 
Postbeförderung . Mi 581 380 
Stromverbrauch!) . W/Std. 517 552 
Gesamteinnahmen M 62251 64 3A 
Betriebsausgaben . „1458372 43827 
Schuldverschreibungs- 

zinsen š d 10 000 10 000 
Er neuerungsfonds 8 5641 9643 
Sonderrücklage e A8 584 584 
Zinsscheinbogensteuer. , | 228 228 
Verlust . „ 1776 14728 


1) Bezogen auf das Rechnungskilometer, wobei Per- 


sonen-Anhängewagen mit ½ Lokomotiven mit 2. Güter- 
usw. Wagen mit !, berechnet sind. In dem Stromver 
brauch sind auch eingeschlossen die Beleuchtung für 
Wagenhalle. Haltestellen usw. 


XNIV. Jahrgang. 
Februar 1917. 


Statistik der Straßenbahnen. 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Dezember 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. ... 2.2... 
Berlin-Charlottenburger Strb. 
Westliche Berliner Vorortb. ... . 
Südliche Berliner Vorort. 
Berliner elektr. Strbn. n 
Nordöst). Berliner Vorortbahn . 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . 
Berlin Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


Woltersdorf — Bhf. Rahnadorf... . . 
Heiligensee (Havel)) 
Cõpe nike. dn 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower 

Schleuse 
Werder (Havel) 
Spandauauanuuuu ae 7 
Berlin-Steglitzz-Dahlem-Grunewald 
Altglienicke Adlershof 
Eberswalſgle 
Landsberg (Warthe ) 
Stettin 


. > 6 > ọ o f o >ù ù > ù è „ „ 


Rel — 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau . . uu. 
Magdeburg E ee ee 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 
Altona Blankenese 
Hildesheim 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven —Rüstringen 
Dortmunder Strb. . 

Unna-Kamen— Werne 
Grobe Casseler Strb. 

Hanau „usa Ads as age 
Frankfurt (Main) ... 
Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf. 
Duisburg. oo 0M 
Disseldorf—Duisburg 
Barmen au u eh 
Karmen-Elberfeld ...... 
Haus-Meer— Mörs 
Kreis Mettmanner Strb.. . 
Opladen— Ohligs. 
Neuß 


© np wn e „ 


e oe òo e ò ò o 
e 9% è ù è 0 ọ o 


>». e e o o 
. e >% > > è s 
= © ọ >o a è ù . 


Höbenberg und Rundbahn 
Mülheimer Klb. . 
Bonn e oe ess e o e 
Bonn—Godesberg- Mehlem 
Cöln—Weiden— Lövenich 


Se es es e 9 


* e 


1. 
BE 


42,11, 884 413 426 166 
42,96 958 232 478 422 
45,11 881 562 128 521 
27,19 306 196,180 658 | 
7,62 78 535 29 625 
34,52 1554791 1208755 
— ! y 


— — j! 


| | 
82,29 498 656 285 665 
| si 
| 
| 


13,25 159 898. 74 878 


5,64 10695 


4 264 

10,91 19 861 5091. 
„ SS Te 
li 

15,20 69 504 24 594 


5,20 11970 4856 | 
22,16 296 129 168 901 
5,13 63 131 11 162 
2500 7560 4 807 
2,37 8 549 7387 
6,58 37701 12788 
87,60 545 623 266 383 
| el 
16.81 848 177.128 114 
52,65 1502788 637 800 


H 
— — 


H 


ll t 
i 


4,10 
10,30 
6,22 
19,84 
8,80 


—  ) 
28 421 
47 741 
35 320 

177 557 

70 R 


— 1 
10 759 
12512 
15 809 | 
80 733 
49 628 


— { 
20,70, 47 547 28 485 
83,46 845 644 200 166 


— | — 4 
92,55 2123873 986 978 
10,98: 8 768 4212 
51,0 276885 221 002 | 
29,41 384 308 232 959 
25,20 98 5510 50 941 
41,75 154 4471109 927 


11,61; 184 619 93 285 


80,10; 72 914 32 467 


4,78 28 985 14 266 
86,17 2088218 1058596 


1 


| 


20,42| 176 051 99 882 
10,40 58 261| 38 258 
8,60 32 626 18 884 
i 


| 
Monat Dezember 1916 
| 


Gleicher Monat des 


Spurweite 1,435 m. 


| 


i 


40,77 856 810 362 179 
42,45 921 811.403 730 
42,87| 312 891 101 147 
26,98 378 484136 040 

7,61 74566; 28 212 


80,43, 439 871/217 793 


| 
ee 147 396 61 328 


5,64 10678 2969 
10,91 10 472 3956 


t 
| 


15,20 64640 17 728 
5,20 11336! 2 657 
22,16 276 793 125 612 


5,13: 33 214 9022 
2,00 7226 3 990 
2,37 8 014] 3 865 
6,58 38 126 8 777 


87,60 520 891 208 637 
Ke | — ` A7 
16,81 808 701 
52,34 1374072 


89 134 
507 394 


| 
\ 
— 


4,10 


23 411 
10,30 48 738 
6,22 41198 
19,34 166 428 
8,30 63 393 


9 554 
11116 
15 792 
58 945 
38 904 
20,700 42 132 18 572 
33,46 326 973 156 920 


TRA. 


92,55 1962004 803 938 
10,92 7306 2818 
79,55 1479198 555 506 
29,41 349 429 176 419 
25,20 116 388 37 540 
41,75 146 596 78 817 
11,61: 181425 76 638 
28 208 
120 27 100 10 104 
86,17 1877443. 871 719 


30,10 65 822 


l 
20,42, 157 514, 
10,40 59 919 
8,60 32 183 


71 976 
28 696 
11 922 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


276,82 8295505 4554498 272,27 7966792 3947997198139594 47798304 


ij 


| 


107537664807 425 |9 754 841 
1129868015 104236 10725055 
3 898 66211305969 3 649 039/1 118 171 


4 810 2051943 992 


948 106 


84,52 1524528 1047168117440770 
| 


74286638 


91406431 670 905 


— 


9181 590 
9269 717 


602 404 


11114 351 


9268738111360 209 


815 295 
1) 68 636 


} 


365 388 


` 


i 


508 297 
896 149 


In demselben Zeit- 


Vorjahrs monats raum des Vorjahrs 
E a EEN Te RR ER — — 
Be- Ge- Be- Be- | Ge- | Be Ge- Be- Ge Be- 
triebs- leistete wer triebs- | leistete er leistete SS leistete ee 
länge en nahme || länge | Wagen- nahme | Wagen- | nahme | Wagen- | nahme 
km km km | M kın M km | M 
8 H 9 10 11 


91787245 42058498 


s 125 228 
4 561 272 


1 814 351 
847 065 


11328432 169223069 837 119 


— | 


2227250 8 897 1691 848 839 
u ‚| panes CHE 

|1 847 660| 490 751 
73447 | 169466! 58 202 
97 335 235 587 78606 

| 
208 758 582 0852) 166915 
47 553 102 016| 28941 
2 382 4461 116 862 
118 979 311 642 100 910 
87279 62 284 32 993 
970 5780 49 986 70 8150 33 284 
85 625 284 7980 62 209 


9284 123 
6 335 436 2758451 5 


3 896 582 
913 615 257 


297 350 
9449 302 


1.186 078 
2082 240 
863 021 


383 406 


1079404 


ES 


1253032 8 


517 090 


572 558 


5336564 12218951 


— ` 


— | 
112843 
145 908 
179 613 
827 417 2 
502 094 


t 


d 
201096 
589 803 


es, H 


293 945 
453 420 
509 394 
033 559 
755 849 
866 064 
971992 


2 195 270 


1070 765 
4 441 380 


— 


108 109 
132 620 
152 753 
648 739 
407 526 
147 768 
458 961 


18 779 579,7976806 17185135 6 754 951 
194 457 113 362 175 298 
12 410 260 6151 727 138343974 742 027 
2837 670 4 003 569|1 885 808 
517 245 |1 816 997| 438 043 
804 964 1 303 027| 648 629 


4 363 881 
1 065 151 
11389367 
2 166 591 


418769 


— 


1)508 740 


18 189 53108 685711 


1607100 769 193 


7577 452 
1285 918 


) Vom 1.4.1916 — 2) Vom 1. 6. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 


| 


253 082 


177 813 


113 043 


| 
| 


H 


| 
1 
349 664 || 


i 


120 147 


95 289 


2 105 754| 859843 


890 393| 141 954 


241 940 


840 789 
718 546 
301 595 


87 056 


16390999 7 238 940 


585 777 
299 405 
101 724 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Trier 


Strb. des Kreises Saarlouis 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt ..... 2.22... 8 
Nürnberg—Für tn 
Karlsrunee eee er 
Gie been S 
Bingen—Bingerbrück ...... ? 
Offenbach (Main) ........ A 
Dessau A 
Hamburg Sc 
Hamburg—-Altonae . . .. 2.2 2202.» 
Bremen 
Pyrmonter Strbbobob Se 
M/ ĩ˙ » tee E 


Hagendingen—Mondelingen. 
Schwerin 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.) 


Memel : 
Allenste˙i ns 
III/ TTA 
EI... ĩ 2 era 
Thorn ‚3.02 3 hi 
Grau denn 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz — 
Südende Mariendorf 
Jdterbog EE 
Friedrichshagen—Schöneiche—Kalk- 
berge. dä er 2, E22 e 
Brandenburg—Plaue (Havel) . 
Brandenburg (Havel). ....... 
Frankfurt (Oder) ..... 2.2... 
Forster Stadteisenbahn ....... 
Cottbus ...... EE 
Guben ER 
Stolp (Pom. :: 
Stralsunn qa e 
Bromberg ........ een 
Waldenburger Krb... 
Hirschberger Talban nn 
G WW 
Lieg nit 
Schönebeck—-Elmen 
Halberstadt 
Stendal. ... 2-2... E 
Neue Strb. Stendal. 
Staßfurt n 
Städt. Strb. Halle (Saale) . EE 


Stadtbahn Halle (Saale) ). 
Halle (Saale) — Merseburg. 


Naumburg S > 
Erfurt ta er SE ale E d 
Mühlhausen (Thür. ....... uch 
Nordhausen 
Flensburg ae E 
// AAA ae Er 
Osnabrück .... 2.2 2220. swa 
Emden—Außenhafen BEREIT 


Herne—-Recklinghausen ..... .. 
Vestische Klbn. 


Ss © © o e A ee e oe 


Vom 1. 1916. — 


triebs- leistete 


Statistik der Straßenbahnen. 


Monat Dezember 1916 | 


Be- Ge- 


länge Wagen- | 
km | km | 
2 j 8 | 

| 
11,46 
5,29 
85,99: 


| 


91 981 
25 691 
96 846 


Be- 
triebs- 


nahme 
M 


4 | 


54 841 
17 199 
63 143 


8,58) 11 108 11 ala 
49,00| 792 780'469 308 ı 


20,49 
6,54 44 770 
0,90 961 


=. 


15,10! 208 456 


9,46 87 695 


2. Spur we 


ö | 
| 


28 015 
58 050 
80 080 


{ 
I 
| 
6,92 


8,71! 
5,90 
| 


17,51 


97 793 
| 
18,50 89 945. 
5,27| 5 889 
12,36 68 889 
12,03 124 163 
14,00 — 
12,530 58134 
2744 16 285 
8,00 57139 
11, 80 148 927 
19,24 129 145 
19,15 72 788 
16,12 94 287 
11,16 62 280 
2,25 8887 
11,08] 64 817 


— — 
„ 
15,27 19813, 
17,25 278 828 
14,78 69494 
5,29 24 992 
22,45 174 946 


11,15 41 EH 


2,95! 14 041 


108,81| 822 ge 


587 853/824 841 


17 566, 
980 


123 078 


15 549 


| 


l 


i 
D 


14 846! 
38 846 


37 221 |! 


60 916 


19 274 


4918 


38 684 
54 698 
19 707 
24 820 
7164 
12 851 
58 921 
62 807 
81 463 
87 091 
17 555 | 
1 688 
27 120 


77 809 ' 
185 699 
40 282 

9 296 
95 471 
9 848 


8 078 


220 449 


triebs- 
länge 


Vorjahrs 


Be- Ge- 


leistete 


km 
6 


ł 


A 
| 


5 


11,46 
5,29 
85,99 


259) 10 272 
2300 


Gleicher Monat des 


Be- 


triebs- 
Wagen- nahme 


M 


7 


86 570| 40 951 
22 657 12 969 
76 526 44 985 


9 918 


918 811,398 014 


20,14 445 620 285 085 
6,54 44 034 12 792 


0,0 961 


49 476 


ap 
ite 1,000 m. 


— — ö 
6,92 
8,71 
5,50 


29 245 
42 545 
74 204 


96 589 


17,51 


d 


30 969 
4 462. 
67 132 
150 764 


13,50 
5,27 
13,05 
12,03, 
14,00, — 
12,53 62 097 
2,44 14 452 
5,89 45 626 
11, 80 130 474 
19,24 118 960 
19,15! 62 627 
16,12) 90 488 
11,160 65 867 
2,25; 9537 
11,08 58 552 


174 942 
249 754 
65 790 
25 487 
189 866 
40 894 


15,27 
17,25 
14,78 

5,29 
22,45 
11,15 


8,00 


14 516 


982 


14 410 


12 006 

2 544 
26 844 
85 501 
22 276 
16 064 

4 698 

6 629 
40 222 
46 486 
24 902 
27 289 
14 112 

2 041 
19 812 


59 061 
99 340 
26 665 
6535 
69 240 
7 896 


5 788 


94,84 802 0840152 809 


Vom 1. 7 1016. — ) Vom 1. 10. 1916. 


Ende des Berichts- | 
monats 


Ge- 
leistete 


1785 518 43 005 470 


285 239 


178 002 


1064 423| 623 816 
| 


| 


125 992 123 745 


11237084 4 672 103 10536422 
5 791 558 2426 176 5 191 410 
5896 656 135 902 897 451 


8 545 


401 858 
624 435 
747 347 


857 774 


359 868 
68 844 
832 670 
1319 547 
575 659 
138 721 
505 257 
1721 239 
9748 467 
868 150 
1 050 442 
768 292 
56 668 
571 979 


2 845 789 
1 726 726 
406 527 
228 385 
541 471 
549 890 


118 601 


9 867 


196 968 


178 028 
311 864 
305 188 | 
479 427 


s= 2 


| 
172 912 
41 154 
204 117 
509 826 
219 089 | 
192 962 
58 044 || 
100 898 


589 939 | 
844 807 
898 411 
850 827 
179 282 

18 259 
287 244 


= j 


| 


Ge- 


leistete 
Wagen- 


| 
Ke 
KAN 
10 1 
| 


766 495, 851 787 

263 036' 188 775 

841276 445 577 
| 


J 


l 
115 780, 


8 666, 
| 


595 887: 


| 

| 

e, 3 
388 658 
547 146 
690 187! 
| 

852 162, 
285 618! 
40 625 
717471 


1316 en 


559 241 
131 729, 


411798 


1 449 201 


674 201 
723 508 


1172199 


736 881 
71703 
587 582 


783 876 1 878 584 
787 012 1 506 700 


204 586 
79 858| 

278 296 

185 839 


61 248 


8 723 52812007865 


897 282 
289 502 
557 978 
570 862 


120 796 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen.. 


Vom 1. Januar bis In demselben Zeit- 
raun des 8 


Be- 
ei 


98 932 
3901 487 
2 066 900 
115 461 

9 331 


143 802 
254 292 
267 471 


889 824 


126 700 
26 416 
289 227 
407 550 
231 355 
145 935 
43 295 
61 420 


432 039 


261 811 
818 839 
825 798 
144 746 

19 114 
185 311 


651 636 
578 160 
157 148 

65 063 
198 898 
114 654 


52 721 


120 9321 879 210 


H 


e 


/ 


. Münster (Westf.) 
Minden 
Senne — Neude Paderborn Lipp 


: Hamm 


XXIV. Jahrgang 
Februar 1917. 


E 
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Bezeichnung 


Monat Dezember 1016 


Be- | Ge- 


des an 
triebs- | leistete 
Bahnnetzes länge | Wagen- 


e oe ọ o è © o „% H Li H H . H 


springe—Schlangen ... 
ielefeld.... 
lagen 
Boehum Gelsenkirchen. 


. Li * Lé 0 H ® 0 H * Li . 


e e e o e e o „ o © 9 o 12,57 


Hörder Krsb.. 


Hohenlimburg Höcklingsen, Hemer 


| Gievelsbere” Milsne--Värde à 


b 


_ WiesbadenerStrh.einschl Nerobersb 


und Grüne —Einsal 
Herne —Sodingen— Castrop 
Herne 


—Deilinghofen, Westig-Ihmert Së 


12,86 
Westfälische Strb.. 


85 079 


87,86| 117 670 


Be- 


triebs- triebs- leistete 


nahme 


5 920 


40 220 
61 104| 


40 aen 21 408 


Marburg o 5,07 20 076 
Liederwaldbahnn . s — | — 
albergbahn. e Er — — 
Iltville-Schlangenb aal 7, 65 2 488 


Dotzheim Wiesbaden Bierstadt. 


Neuwieder Krb. 20,06 
ohen ee E ` 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen 27,55 
(refeld....... EE 59,24 
Remscheid e 15,39 
Enn N ee 
Fiberfeld. . S KE EC — 
Oberhauseensns 

Kreis Ruhrorter Strb. ... . š 

Solinger Str 8 8 8 7,42 
Solinger Krsb....... EES 21,76, 
Mülheim (Ruhr) 87,92 


zergische Nevigeser Netz 

Klb.: Stadtbahn 
Städt. Strb. M.-Gladbae ng 
Vereinigte Städteb. M.- Gladbach. 


r usa Be 
‘trb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich 
Mörs— Homberg (Rhein)) r 
Friemersheim— Homberg —Baerl 
Hamborn e ZER = 
Petersberger Zahnradbalın ae iik = 
Drachenfelsb. . 2.2 2 2 2 2 2 00% = 
Strb. im Saartal . EENEG 87,59 
Saarbrück en--Riegelsberg—-Heusw. . 16,77 
Völklingen 9,21 
Düren. EA we P . | 15,46 
Aachener Klñpʒbñvb . . . [180,09 
Außerpreußische Bahnen. 
Schweinfurt ul 2,20 
Bamberg de, Ee 
Augsburg. ee G 22,96 
Würzburg 14,14 
M ͤ a : : 8,12 
Ludwigshafen (Rhein). . | 19,85 
Landshut... 2.2 2.2220. 98 2,41 
Regensburg. ; 8,88 
Pirmas en ei wt 
Neustadt-Landau . 3 23,00 
Bad Dürkheim— Oggersheim SS 
Brebach-Ensheim. ...... dë A eg 
JJ) an Ee = 
Wen a 2,70 


1) Vom 1. 4 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 


69,87 262 185 155 285 


9 955 


2 124 


24 453 


84 587 17 818 
362 659 186 014 


78675 60 124 
86, 90 1322170 738 SA 


82,99 174 924 
15,16| 153 615 
45 815 


119 656, 


275 044 156339 


44,76' 198 629 
16,86. 58 818 
26,42 122 > 


20,66 115 er 
7,97| 56 523 
16,94 44126 


48,54 390 938 175 821 
6,59 57 641 34 972 
49 802 
50,42 229 510 136 828 


99 546 | 


95712 
26410 


70 011 


| 


| 
99 091 
38113 
61468 


66 121 
48 593 
18 585 


247 901 151777 
26 678| 14 815 
26 866 13 821 
26 788 

780 718 372 283 | 


| 


3570 


| 


27 046 


| 


1 


4 
t 


| 


' 
l 


, | 11,145.11 00 66 209 | ito g 559 
5,20 11783 | 
89,52 918 3015 45 256 
15,20 140 407 61 806 | 
38,90 205 251 188 E 
119,52 780 517 475 418 || 118, 56 685 259 


u 
= | 


d 


| 


| 


2 675 


274 309 110 868 
88 218 39914 
17 790. 

239 640 151 422 
12 206 
65 802 


47 141, 


5 


5 


2 


0 


6069 


7602 


27 047 


2419 


25 1o 


l 


| 


Vorjahrs 


Be- Ge- | Be 
trieba- 
länge | Wagen- 20 
km re | 
6 


km ` 


"vi 
pn 7 


| 
89,52 852 821 
15 ‚20 124 485 
88, 90 197 SE 


99 402 
339 652 
12,57; 72 790 28 067 
87,86 120 150 45 677 

t 


12,86 84 8860 15 267 
78, 93 250 275 108 900 
5,07 21850 7 264 


wu, | — — 


7,65: 2 608 1867 
47,14 377 882 145 052 

6,59 49 960 28 545 
20,06, 41524 17 669 
50,42 225 848 107 981 
27,55 31 845 11 765 
59,24 324 336 128 643 
15,39 76 546 53 940 
83,45 1241317 560 437 


68 605 


SN 
32,99 151104 
15,16 135 640) 68 738 
8,08] 47 896 23 307 
21,76 115 8291 60 459 
37,92 240 416 103 586 
= | = 
44,76 180188 
16,86 57 777 
26,42 2 142 384 


76 778 
27 128 
48 060 


44 943 
29 501 
11 597 


20,66] 94 549 
7,97 40 204 
1,00 41 007 


97,59 
16,77 


228 443118 423 
26 527 12 139 
9,21 27 851 SS 180 
15,46! 27 885| 25 096 
180,09 739 085 Es 295 


‚20 


3570 


8 898 


| 
| 
| 
| ae 
22,06 254 479| 81 325 
14,14 84 863] 30 926 

8,12, 17 790 4765 
19,35 222 549 106 141 

2,41; 10 474 5 526 

8,88 63 2660 18 201 


23,00) 44 571| 20 128 


2570 8092| 1876 


Gleicher Monat des 


47 605 
5 936 


32 418 
48 204 


Ge- 
leistete 


1 041 661; 
112 710 


1052 094 
1 221 048: 
91205199 744 576 
8 589 65104 493 142 7 679 817 3 572 248 
718 307! 306 698 


| 
98155 169 154 845 
) 2295683 1119700 2 211 008 864 884 


176 994 


50 960 
13786138 1676710 
en 771. 

59 409, 


Yom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


| 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


| 


t 


618 072 1 042 544 
58 888 


115 274 


506 412 1 054 620 
486 250. 


80 812 


47 987 


291882 


245 477 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 


nahme 


417 091 
61957 


456 807 


1 058 316 391 306 
1156 511 


668 408 


308 787 


189 377 


89 844 


572 995 


231 758 


e 515 814 


123 843 


68 116 


| 
i 
| 
t 


40 991 


3480 914 1 452 517 


451 149 
455 291; 


247 185 
193 590 


9 701 5411462109 2 715871 1 287 127 
424 689 194 305 | 412 202 155.046 
4010 436 1849439 3 769 768 1435 222 


5688 760 462 838 
51 708 5822 22110302732 4 525 015 


11 75 


610 085 


91452688 718 552 1313 218 
1 718 404 861 708 1493 681 


227 76053 
9739 037 


| 414 


164 631 


7 f. 


120 


290 059, 
688 180 


2291840 12484833 1 950 058 


51648153 811 004 1 600 058 


1516 270 


91145928 468 970 1 271 258 


310 992 


625 089 


1211069 573 689 1 071 939 


461 136! 335 636 


9883 091 146 855 


2818 33111519253 
9236 689 122 657 
245 460| 110 098 
819 877 302 059 
9 142 739.8 875 595 


39 810 


| 


f 
l 
i 
' 


26 856 


343 700 
878 912 


280 108 
311 670 


48 010 


)3368586'1058948 2 694 004 
98420 176| 847 899 | 864 726 


52 800 


16 024 


2 774 075 1468875 


135 146 


74 384 


807 328| 256 661 


691 420 


61 826 


287 555 


26 495 


| 


52 800 


2 485 730 
117 918 


773 330 


527 967 


60 837 


| 


| 


i 
i 


H 


402 714 


517 308 
663 934 
138 923 
339 006 
857 370 


658 066 
247 138 
416 749 


487 436 
233 437 
98 485 


\ 
2 842 288 1263 589 
228 444 


96 871 
89 712 
285 807 


8 956 661 3 166 564 


20 275 
841 525 
291 567 

12 558 

1094 001 

54 898 

197 700 
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TEA EE EEE N nr EEE u En EB u EEE S TEE —ͤ—e — — ſñ—ñ̃—ꝛ—. ſͤ ͤT—ñ ...... EE 


P | vom J. Januar bis | 
Gleicher Monat des Ende des Berichte In demselben Zeit 


Monat Dezember 1916 Vorjahrs Monais raum des Vorjalır: 


Bezeichnung | 
des Be- Ge- | Be | Be- Ge | Be | Ge | Be | Ge | Be- 


Bah t triebs- | leistete troni: triebs- leistete (rieni: leistete | ne leistete | tr on 
ahnnetzes länge |Wagen-| „nahme länge ‚ Wagen- nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 
km km M km km M km M | km LI M 
1 2 8 4 | 5 6 17 s | 9 | 10 u | 
Plauen (Vogtl. )jů 2.20. è = | Sa | EHE: | — == Ä == j 5s z ! 
b 8411 509) 66 714 11,84, 108 865| 48 380 |1 380 805 610366 1 258 828 499 80% 
Drahtseilb.Loschwitz- WeißerHirsch 0,58; 3822) 2724 0,58 3386| 2855| 40495 59926: 40 968 56719. 
Schandau . 2.222220 aor — Ee de = = = „„ at: 
Staatl. Lößnitzb.. ... 2.0... 7,220 78446 81940 7,22! 76 901 27 961| 916 244 377 445 978043 826 331 


2 Personenverkehr... .. 4,65 20 910 8815 
Meißen 4 Güterverkehr ...... 4,67 1 N 6 102 


Dresdener Vorort... 5,88 


4,65 19 171 5 884 235375 80503 229 889 64 867 
4,67: 1068, 5769| 12902, 71 487 10 821 50 006 


21619. 11762 5,88 21185. 7816| 252868 102 930 250 119 80 405 
Freiberg (Sa.· )ʒ 1,89| 9117| 2794| 1,89 10 268 2089| 123473 26475 1253210 22 435 
Zittau 7564 28888, 10 620 7, 564 28 796 7249| 861618 109 400 420 524 9204 
Lock witztalbbvboboodʒ— 9,20 19 258 10 415 | 9,20 14939 8247| 207 841 115 287 178099 94 112 
en en e 70,41 1208563 513 951 70,41 1143308 410 647 14008008 5455944 13776246 # 629 575 
)) 8 Se a == „ ur = Be = 
Heilbronn .. 2... 2222000. T Ae 8 Ve — | ern 2 | Er Zu, ran 
Cannstatt. 4,18] 57 8110 35 894 4,18 58 835, 28 236 672 985 368 088 660 Sa 818 367 
Eßlingen s .23 2: 2. 2.84% EE Ge Sg | u ER SH e | Lo 8 Er SEN 
Pforzheim ee 6,24 56 109 31860 6,24! 47492 21363 609435 295551 511134 202 692 
Drahtseilb. Durlach Turmber g.. = = — — — = = \ — — 
Heidelberger Strobo. 15,44| 99 794 64 151 15,44 96 107 40 645 [1 247 995 622 624 1078 598 458 410 
Heidelberger Berg. — 1,609| 3404) 3 467 1,509 3 285 2 0 48819 111 276 42606 9330 
Heidelberg Wiesloch. ....... 14,71 51992| 82 994 14,71 46665! 27 522 615957 287 340 54 231 870 
Mannheim „„ 42,73 666 070 870 662 42,78 601 971 260 345 [7 829 146 3 626 858 6 869 584 2 757 59% 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — | | | 
SOlsnita a 11,00 24505 17 10 11,00, 26234 14762| 274573 1886731, 201160. 148 951 
Neckarau-Rheinau ......... 4,32, 39.096, 16508 4,32 88412, 12250| 455846, 170170' 839 267 109371 
a (Breisg. )))) 17,50 138 470 81 096 | 17,50 135 786 59 238 ll 689 787 909 1621800, 640 745 
Aldor „„ — — — — — zo — — — — 
Baden-Baden . . 411,41 48 648 22 823 11.41 47 423 17479 654 198 821049. 595 oe 247 622 
Merkurberghahn, Baden-Baden . . . 1,18; 1003 965 1,18: 1182 1018| 20118 63 472 18 304 6603 
Schwetzingen—Retsch. . . ..... 5,00 5 580 2278 5,0 6230 1590| 52230 14809 55 170 12965 
en dE eer eree. | 21,32] 170 003.106 837 20,51 165891; 76 055 1499636 834 16111486 967 658 430 
RAI e — — i — u — Zen — Seege ‘ — ? u — 
Wormnme E RR — | — — zu, e ee en Mi Be 
Eisenach. — — 7,18 32 204 12 162 7,18, 32 932 8814| 426 005 139 866 424460 112 395 
Weimar „„ 5,95! 26016; 10714 | 5,95 27939, 8 132 79302 31916 83804 23786 
Jena 2 . . 16,11) 54129 23953 | 101 48 808 13 69380 672 654 245 ae! 558 477 187 403 
Oberstein-TIdau Mc = ES — zz co 5 „ 
Altenburg s wa Ee = = | — | En 2. E . ur = re 
Gotgaaqa „„ u — „ ee = 
Zerbst S a E ie = — — — „ = BER: ae = 
Bernburg... .. 2200er. 2,80! 16 802 4582" 2,80 17 7338 3047| 208 863 43936 211032; 832781 
Gera e 12,27 63 427 22650 12,27 83 638 20406 |®406 725 129478 513748! 118305 
Detmold ad. — — 10,00, 16 an 6446 10,00 25 223 626819544 = 112485 337 826 95703 
Sauffens — — — | PX = | == a == = — 
Straßburg (Els.) 2.0000. 76,97| 9219 SCH 868 d 76,88 882 365 307 518 18153008 3056535 Z 685 a 2565 921 
Bergb. Türkheim —Drei-Aehren = | — SC | en er = ' — | 
Colmar dit 5,52 28089 10397 5,62, 27539 88421246 621 87 7486 240% vom 72974 
Münster-Schlucht- Bahn. N er 2 SA EE | ER — SE — | z 
St. Avold © ee see bso o s’ e e 2 — — — | — — — — — | — ' — | 
Forbach „sea. re e — „„ 2 ee | = | — ange: — | = i E i EE 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


| t t | 


| 
| 
Preußische Bahnen. 
Spurweite 1,100 m. | 


Spurweite 1,445 m. | 


Kiel FF 86,55 471 766 269 435 || 37,25: 347 839 201 615 4 868 1972661888 3 994 a 2097 559 
Hannover 


— — — — — — — 


Spurweite 1,485 m und 1,440 m. 
Danzig 


| 
| | Ä 


| 98,04 624 519 244 797 |7 416 700 3114790 7 126 gé 2 660 95 
| ! 


Anußerpreußische Bahnen. 


ch 
8 — - - — DEA KE "TI 


Spurweite 0,925 m. | 
Chemnitz. BE D Be E e . 30:00 619 we 715 


1) Vom 1. 4. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 
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Monat Dezember 1916 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- In demselben Zeit- 


| Gleicher Monat des 
a] Vorjahrs | 
! 
[l 


; raum des Vorjahrs 
Bezeichnung PER on. „„ 
des Be- Ge | B Be- | Ge- | Be- | Ge | Be Ge- Be- 
triebs- | leistete KS trigo- triebs- leistete triebs- leistete trigos: leistete triebs- 
Bahnnetzes länge | Wagon- 1 lunge | Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen - | nahme 
km km M | km kın M km | M M 
1 2 s | 4 5 6 7 8 | 9 10 11 
Spurweite 1.100 m. | | | 
Braunschweig 84,8 308 349 144 425 || 84,8 | 270 520,112 389 |3 526 822 1489 880 18 871.029 1 229 071 
Lübeck... nn . 37,30 544 515,161 861|, 37,30 300 649 110 288 93032337 1256431 2 671 468| 928 399 
Spurweite 1 ie m. | 
TEE = en a = = es | Sa ei Er 
Rosto een 9,9 | 88173, 40 187 9,9 82 590 29 778 |1 094 895 430 529 |1 090 595 367 754 
Spurweite 1.450 m. | | 


120,00 2819480, 1265662 


120.00 2951283 1108984134121592 13179989 33859000 11601414 


974 10 860 6, 98 31 401 9860| 447 737 162 520 | 456 047| 137 444 
649| 11 189 f 5,81) 87472| 9 6831 384 009, 184 765 || 450 031| 114 793 
017| 2276 1,883 4 900 17831 59 212 28 761 | 58 809 17 520 
521. 24 Bra 5,09 


52 SE 19 929] 568 058 261 SE 555 863) 196 453 


68,71 1810438 656 147 122085325 8394115 21540662 7 892 121 


el 


Dresden S 
Loschwitz— Pillnitz 5,98 22 
Cotta Cossebaude 5,310 28 
Bühlau- Weißig 1,633 5 
Dresden (Arsenal) — Klotzsche — | 
Helles. 220.8 5,09 41 
Spurwelte 1.458 m. | 
Große Leipziger Strb.. . .. 63,71 1835 
Leipziger elektr. Strb. . ...... 50 90 991 
Leipziger Außenb.. . . . 2 2 2 2.0. 81,03 
Eutritzsch— Krankenhaus St. Georg 0,89 6 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. 
Dresden- B 
mannsd orf 8,46 97 
Spurweite 1.000 ı m "and 1.485 m. 
Mülhausen (Els.) ... . . 15,330 83 
Einschienig. 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- 
TEE 0,28 1 


9721340. 837 || 51,16 992 748 292 408 [12053019 3534847 en 142 401 
56 285 31,03 95 750 40 305 |1 160 317 533 5111115 1220 480 724 
436 2101 0,89 5 848 1357| 74770, 10 025 75 658 14088 
551| 413376, 46118 766 86 390 [1 194 205 468 264 | 1 876 077| 402 539 
| 2 
105 45 865 | 15,33) 78 754 84 264 953 057] 442 SW 870 620; 387 925 
1 
178! 1017 0,28] 1341 1093| 15 627 24 926 16 314 21 754 


B. Nebenbahnähnliche Kleln bahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetz es 


Monat Dezember 1916 


Vom 1. April 1016 bis 


Gleicher Monat des ande des Berichts- 


Vorjahrs 


monats 
| 9 puren-| 
2) Betriebs- 2) Betriebs- „ l 
Y Betriebs- länge |") Betriebs- Berens Betriebs- 
im Monats- ein- im Monats- ein- länge 
durch- nahme dureh- nahme 1 1155 
schnitt schnitt zeit 
M km 


kın 


15 der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


ein- 
nahme 


2) Durch- 
schnittl. 
a 
nge 
in dor 
Berichts- 
zeit 


km 


Preußische Bahnen. 
Haffuferb. .. . 
Samlandb. od. SC Ee, at 
Fischhausener Krebh e, 
Wöterkeim—Schippenbeil 
Tharau-Creuzburg . . 
Neustadt—Prüssau—Chottschow . . .. 
Putzig-Krockow 
Stadtbahn Briesen 
Kreuz-Schloppe--Dt. Krone 
Culdisee-Melno 
Thorn—Leibitsch 
Tborn—Scharn uu 
flardenberg— Neuenburg 
Zajon-kowo— Neumark. 
Strausberger Klb. . . 2.22... 
Königswusterh.— Mittenwalde - -Töpchin 
Perleberg Karstädt 


See o o 


Ee e o %% ˙ W è ò > è ọ o 


Pritzwalk—Putlitz. . 2.2... e 
Putliiz-Suckow . . 2... A > 
Strausberg Herzfeldln e 
Alt Landsberger Kb. > 
Prenzlauer Kreis-Kib... ... 
Prenzlau-Klockow ©. 2 2 2... ii 


Lehniner Ki, b. 
Neukölln— Mittenwalde EEE TREE 
Westhavelländische Kreisbahnen. . ER 


| 
| 


E 


1. Spurweite 1,485 m. 
| | | 
- | = SECH ER E 
— — — — — | — — 
— 8 8 3 
15 245 37,88 8575 37,33 0 65 450 37,88 | 49 577 
8 451 23,00 | 6138 223,00 | 468396 | 23,00 | 36525 
13 998 60,19 | 15 492 60,19 f 165855 60, 19 | 162 676 
9 228 10,27 11472 10,27 98 654 10,27 | 70 352 
9545 32,24 | 6191 82,24 70942 32,24 | 45 981 
2 085 14,03 1 487 12,03 19 235 | 14,08 13 870 
8 170 6,20 || 7306 6,20 83 820 6, 20 74 578 
9 737 21,25 16 093 21,25 86 510 | 21,25 61 311 
23 450 63,26 || 20 090 63,26 | 150641 63.26 138124 
6 170 17,05 5 120 17,05 51 593 17,05 49 6418 
1670 11,83 | 1200 e 11,83 12 570 11,83 11 073 
4 413 6,63 | 5 285 6,68 | 48099; 6,8 40 182 
60 156 82,68 | 35 995 | 82,68 | 293 912 82,68 251 268 
7 885 15,00 ı| 3333 15,00 37 738 15,00 7532 
EES ee e Ge = Ge l = 
64 790 32,94 || 54098 82,94 | 537 100 | 82.94 422 823 
2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 7. 1916 ab. 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 


112 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


. Nauen—-Ketzin.. . 
Osthavellän- 2. Nauen_Velten | 
dische Krebn.: | 3. Bötzow—Spandau . 
Schönermark—-Damme 
Eberswalde-Schöpfurth 
Tegel--Friedrichsfelde 
Teltower Industriebahn ......... 
Beeskow. Fürstenwalde. 
Cüstrin—Hammer . 
Friedeberger Klb.. .... . 
Friedeberg (Neum Alt Libbehne . ; 
Weststernberger Kreis-Klb.. ...... 
Müncheberger Klb. . .... ... 
ÖOderbruchbahn .... 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. 
Pyritzer Krsb. 
Naugarder Krsb. .... 22220 
Stolpetalbbbbbbb nena 
Deutsch Krone— Virchow 
Chottschow—Garzigar . 
Freest—Bergensin `, `. 
Franzburger Südb.. `... 
Loitz—-Toitz-Rustow. .. . . 
Kostener Krsb. ... 
Gostyner Krsb. ..... De 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm 8 
Eulengebir gbr. 
Camenz—Reichens tens 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krab. 
Ohlauer Klb. ..... .. 
Hausdorf— Wüste waltersdorf 
Riesengebirgsb. 
Ziedertalb. . . 
Polkwitz-Raudten ..... 2.220. 
Jauer—Maltsch. . ...- 2: 2220. 
Görlitzer Kreb. 


e è o „ © 


e >» e è o òo o ò> ọ o 


en 
Isergebirgsbanhnn 
Grünberg Sprottau 
Bunzlau-Mod lau 
Katscher— Gr. Peter witz 
Neißer Krb. 
Beuthen—Miechowitz 
Kohlfurt—Rothwasser 
Guttentag—Vossowska . ... 22.2 .. 
Aschersleben- C 
Heudeber—Mattierzoll. Ee 
Marienborn—Beendorf 
Genthiner Klb.. . ... . 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. ... . 
Ziesarer Klb.... .. 2 2222 200. 
Neuhaldensleben—Weferlingen 
Gardelegen—Neubaldensleben 
Stendal—Arneburg. 
Stendal-Arendsee . 


. % ọ eo 
e è ò a „ 
e è» è ò o >ù o è „„ o œ» 


Wolmirstedt—Colbitz `... 
Osterburg— Dt. Pretzier 
Torgauer Hafenb. .....: 2:2 2.2.2. 
Crensitz—Crostitz .. . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz— Remberg 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—Als lebten. 
Burzdorf— Mühlberg. 


2 6 ù „ a ọ © 
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Monat Dezember 1916 
D Betriebe 
1) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
km 
2 8 
— — 
17 416 | 26,12 
25 800 9,00 
— ) — 
1881 | 8,00 
28018 43,00 
8157 6,67 
11 008 | 70,27 
81 459 75,00 
20 214 48, 58 
26 014 42,00 
20 561 87,48 
28 657 88,18 
9 445 40,00 
10 742 25,92 
810 6,85 
12 828 89,49 
8 988 7,18 
29 271 47,99 
29 560 61,12 
136898 12,10 
29921 | 49,88 
23064 31,40 
2867 4,80 
14 588 6,61 
6 595 21,42 
4780 17,89 
22 674 80,98 
10 820 26,81 
17 026 28,40 
11 701 25,80 
5 056 10,80 
11 012 50,75 
6667 | 81,05 
12089 8,10 
20082 ! 40, 65 
18 528 10,08 
2 068 | 6,81 
4726 10,94 
44 902 | 45,25 
7 258 20,70 
10 915 | 4,67 
87 950 71,11 
46 889 108,50 
18 002 | 59,46 
20 581 31,60 
16073 388, 10 
— — 
8 878 6,50 
12 228 89,00 
4 260 2,51 
3 787 11,00 
5 379 12,50 
8775 10,00 
11 592 8,00 
9295 | 9,60 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 


> Vom 1. 10. 1916. 


Gleicher Monat des 


11 der Jahresstatistik. > 3) Vom 1. 1. 1916. 


Vorjahrs 
2) Betriebs 
) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
12885 25.12 
20 289 9,00 
2 407 8,00 
28 555 | 48,00 
5 822 6,67 
9291 70,27 
— 5 
26076 ' 78,00 
14 978 | 48,68 
19 255 42,00 
15067 37,48 
28 897 | 88,18 
7288 40,00 
7975 25,92 
464 6,86 
7 956 | 89,49 
7 088 7,13 
21 548 47,99 
28940 ; 61,12 
4715 12,10 
80 647 40, 88 
37165 31,49 
2755 4,80 
15408 | 6,61 
5 427 | 21,42 
4940 17,89 
28 257 80,98 
8 787 26,81 
14152 28,40 
9764 25,80 
3595 ` 10,80 
11 462 50,75 
5 966 31,08 
10 242 8,10 
12 888 40,65 
14 905 10,08 
1 595 6,81 
8 112 10,94 
48 765 | 45,25 
11809 ; 20,70 
11 685 4,67 
20548 | 71,11 
29 609 108,50 
10892 | 88,80 
15607 | 81,60 
10382 | 38, 10 
— i — 
3 266 | 6,50 
6060 . 39,00 
5 750 2,51 
2 535 11,00 
5 177 12,50 
8826 10,00 
10 472 | 8,00 
9 819 9,60 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats Da 
H Durch- 
1) Betriebs- sehn. 
ein- länge | 
nahme Berichte 
zeit 
A | km 
98 7 
u Fa 
87 665 25,12 | 
242 184 9,00 | 
24 498 8,00 | 
218200 | 48,00 | 
54 750 6,67 
64 861 | 70,27 | 
== — 
= Se A 
9189 128 75,00 | 
144 596 48,58 
149 137 42,00 
142 624 87,48 
204 088 | 88,18 
93 176 40,00 
948 154 25,92 
3 827 6,85 
71 878 89,49 | 
33 981 7,18 | 
83 197 47,90 | 
9187 730 | 61,12 | 
9102 160 | 12,10 
9171678 49,88 | 
9112 193 81,49 
88 045 | 4,80 | 
146 358 6,61 
51 786 | 21,42 
36210 17,89 | 
97820 | 80,98 | 
974 604 | 26,81 
9106 178 28,40 || 
9134 418 25,80 
77468 10,80 
966 783 | 50,75 | 
940 183 81,08 | 
101 878 | 8,10 | 
9106 693 ! 40,65 
182 960 10,08 
55816 6,81 | 
912 766 10,94 
886 279 45,28 
74440 20,70 
9128 850 4,67 | 
248 261 71,11 
321 780 | 108,50 | 
118 646 40,22 
75 448 | 81,60 | 
5) 51 018 88,10 ` 
. — R — 0 
89 058 | 6,50 
9108 644 39,00 
’) 50 447 2,51 | 
21208 ' 11,00 
52 401 12,50 
"og 427 10.00 
962 555 8,00 | 
9 70 145 9,60 


[ Zeitschrift 


für Kleinbahnen. 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 
a. 
-| schnit 
1) Betriebs Be triebs- 
ein- n 
in dar 
nahme Berichts- 
zei 
M . km 
8 9 
72 787 25,12 
187989 | 9,00 
29 007 | 8,00 
— | — 
180 382 | 48,00 
46867 6,67 
59611 70,27 
148 004 | 75,00 
117 856 48,58 
120 808 42,00 
117 098 87,48 
178 897 88,18 
78 856 | 40,00 
87 470 | 25,92 
4151 6,85 
55 487 | 89,49 
44 162 7,18 
78 050 | 47,99 
158 421 | 61,12 
62 172 12,10 
116 890 49,83 
100 161 81,49 
32 352 4,80 
124 548 6,61 
47 267 21,42 
82 275 17,89 
81 858 30,98 
63 413 | 26,81 
84 510 | 23,40 
107 414 25.80 
65 414 10,80 
59 016 | 50,75 
82079 | 31,03 
88 706 8, 10 
70 967 40, 65 
127 919 10,08 
4442 | 6,31 
9804 | 10,94 
358359 45,25 
76 787 20, 70 
182160 | 4567 
1983 800 71,11 
255 906 | 108,50 
86 161 | 88,80 
52 471 31,60 
87 537 338, 10 
82 906 6,50 
80 158 89,00 
40 621 | 2,51 
16 166 11,00 
52 390 12,50 
102 926 Ä 10,00 
52 829 8,00 
73 644 | 8,60 


— ) Vom 1.7.1916. - 


XXIV. Jabrgaı | 
_ Februar e 1017. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 
Fhrich-Zorggse 
Langensalza — Kirchheilingen 
Rennsteig Frauen waldi 
Silberhausen— Hüpstedd te.. 
Schleswiger Rr. 
kiel Schönberg 
Kiel-Segebee rd 
Ratzeburger Klb.. .. .... 22 220. 


. Lütjenhbrode—Burg—Orth 
. Südstormarnsche Krsb. 


Ütersener Eiseooo L... 
Rirchbarkau—Preetz— Lütjenburg 
Lübeck—Segeberg . . .. . 2 2 22 2..% 
Kieler Hafenbahn . 


Voldagren— Duingen Delligsen 


Bremen — Thedinghausen. 


Delmenhorst Harpstedde. 


— 


— — 


Von Marienburg n. d. Kalischächten im 
Beustert alle 


Gittelde—-Grund ... 2. 2 2 2220 
St. Andreasberg Stadt Bahnhof. 
Celle-Soltau, Celle Munster 
Celle— Wittingen. 
Wittingen—Öbisfelde 
Lüneburg Soltau 
Winsen Evendorf— Hützel 
Winsen— Niedermarsch acht. 
Lüchow—Schmarsau. .. ...... Kg 


KL è ọ >o „% > ọọ „ ə% 
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Wilstedt— Tostedt... 
Ihrhove — Westrhauderfehn 
Wittlager Krb onanan 
Bersenbrück Ankum 
Werne—Ermelinghof ...... 2... 
Höxtersche Kb. 

Neheim-Hüsten Sundern 
Weidenau- Deus 
V. Dortmund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 
Siegener Krob 
Bossel— Blankenstein 
Wanne —Bochum— Herne 
Hanauer Klb. 


„„ % o o »% 
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Grifte—Gudensberg `... 
Kirchhain-Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Kilb. 
Cassel-Naumburg. ....... REN: 
Höchst Königstein 


` Freigerichter Klb. `, 


Marburg Süd—-Dreihausen ....... 
bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . 
Hersfeld-Heimboldshausen .... .. . 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main)). 
Gummersbacher Klb. 
Siegburg-Zündorf .... 2 222 2.. 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 


Heddernheim Homburg v. d. HShe 


Kasselztein—Augustental 


Hafen- u. Werftbahn Coblenz 


Rasselstein-Neuwied `... 


Betzdorf 
Scheuerfeld 
Mülheim (Rhein) Leverkusen 


S e „ òo ò> „% ò „ 


t) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) 


Lom 1. 10. 1916 


Monat Dezember 1916 
2) Betriebs 
1) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme | durch- 
schnitt 


29 860 
28 146 

8 748 
15 780 
18 400 
11 189 
12 692 
22 420 
11 914 


80 800 


17,20 
10,40 


38,88 


11,10 
40,40 
5,82 
11, 80 
8,80 
14,81 
11,64 
18,74 
18,89 
9,40 
5,55 


13,00 
8,45 
9,40 
7,00 

38,40 

15.90 

20,00 

16,56 


| 

| 

| 

| 

| 

Ne 

16,40 
15,50 
25,00 

11,35 
10,92 
5,06 

| 2,24 

| 

i 

| 


18,76 
5,48 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 
f 2) Betriebs 
i) Betriebs- jan ge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
5 096 | 7,23 
6028 14, 99 
28 007 25,80 
16 779 | 48,81 
9089 18, 50 
18 760 28, 22 
11900 | 88,70 
8 082 | 41,20 
19 470 27,65 
11 997 26,20 
1 
— d — 
5 926 | 17,20 
2886 10,40 
— — 
7168 | 38,88 
Ke | — 
5 798 | 11,10 
10 771 | 40,40 
1499 5,82 
81115 11,80 
2881 3,80 
10110 ! 14,81 
11792 11,04 
17968 13, 74 
25 927 13,89 
6 886 | 9,40 
14 810 5,85 
7190 13,00 
2 928 8,45 
— — 
1217 9,40 
8 796 7,00 
283 458 88,40 
18 244 15, 90 
12 690 20, 00 
5257 186, 56 
en H =; 
21682 16, 40 
8145 15, 50 
53 251 25, 00 
26 820 11,85 
26 542 10,92 
1688 5,06 
5 704 | 2,24 
19278 | 1676 
91552 5,48 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahuen. 


— — — nn en nn nn en nr nn en 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


es) 
: schni 
) Betriebs- Betriebs- 


länge 
in 
Berichts- 


ein- 
nahme 


6 


4) 32 741 
9 48 088 


261 623 
201 835 
9 50 170 
164 770 
175 650 
90 868 

3) 49 589 
198 810 
9120 518 


3) 70 184 
80 245 
108 555 


1) 61 158 
107 896 
) 22 766 
9897 462 
80 800 
91142 464 
131 414 
152 163 
268 548 
77 776 
9267 866 
» 79 850 
35 060 
17 985 
9105 110 
298 652 
280 876 
Dep 660 
68 089 


286 774 

148 992 
9344 438 
971 811 
9452 805 

5 9893 
’) 55 974 


5280 818 


1324040 
Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 1) Vom 1. 1. 1016. 


t 


er 


zeit 


7,29 
14,99 


25,80 
48,81 
18,50 
28,22 
88,70 
41,20 
18,59 
27,66 
26,20 


17,20 
10,40 


88,88 


11,10 
40,40 
6582 
11,80 
8,80 


14,81 


11,64 
18,74 
13,89 
9,40 
5,85 
18,00 
8,45 
9,40 
7,00 
88,40 
15,90 
20,00 
16,56 


16,40 
15,50 
25,00 
11,85 
10,92 

5,06 

2,24 


16,76 
5,48 


| 
| 


113 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


ein- 
nahme 


29 088 
84 Se 


216 € 678 
159 158 

49 125 
154 049 
126 800 


78 869 


fb 


— 


171 180 
116 871 


52 286 
27 887 
71 979 


52 246 
94 469 
6 299 
71 896 


: 


| 


82 588 | 


108 283 
106 512 
224 824 
212 889 
66 674 
104 490 
77 750 
28 189 
9 898 
80 945 
277 122 
252 828 
78 080 
49 846 


245 661 

50 412 
242 288 
808 077 


884 418. 


5 522 
56 889 


245 223 


1 065 475 
— ) Vom 1. 7. 1916. — 


2) Durch- 
1) Betriebs- seu 


riebs- 


in der 


Berichts- 


zeit 


9 


7,28 
14,99 


5748 


114 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bezeichnung 


des 
ein- 
Bahnnetzes nahme 


1) Betriebs- 


Düsseldorf—Crefeldd ....... ö — 
Oberkassel—Neuß `, ... 2. 2 222 20. — 
Kaldenkirchen— Brüggen 3 458 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring u. Hafenb.) — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 24 302 
Klb. d. Kr. Mörs — 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf .. — 
Wesel-Rees—-Enmerich. ........ = 
Opladen—-Lützenkirchen. ........ — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 9887 
Beuel—-Großenbusch . . . . araneae’ 8 865 
Schlebusch Bahnhof-Ort ........ — 
Cöln—Rath—Königsforst. ........ 16 561 
Cöln— Brück— Bensbergs 23 248 
Cöln— Berg. Gladbach 58 605 
Cöln—- Porz EE \ 80 856 
Beuel—Siegburg . . . 2... 2:2 22.2. 
Beuel--Königrwinter. SNE 3 89 867 
Enadorf-Saarlouis— Wallerfangen . . . f -10210 
Saarlouis Felsberg 2 284 
Moseltalbahn Trier—Bullay ....... 78 500 
Merzig—Büschfeld ..... 2.2.2.2... 13 144 
Dürener Krb 2222200 54 788 
Jülicher R rbb. Se 6 895 
Hohenzollerische Landesbahn a in 48 060 
Außerpreußische Bahnen. 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5 861 
Binger Nebenbahnen 5 850 
Boizenburger Stadt- und Hafenbalın . . 2 680 
Grevesmühlen—-Klütz .......... 8 186 
Schönberg—Dassow W“ 4 844 
Malchin—Dargun. ..... 2.2 2.2.0. 9722 
Parchim Suckow— Gren zn e 8 841 
Lohne— Dinklage. 84465 
Butjadinger Bahn ............ 15 676 
Zwischenahn—Edewechkt 2 655 
Vechta— Cloppenburg. A 6 691 
Alt Rahlstedt— Volksdorf—Wohldorf . 11 158 
Bergedorſ— Geesthacht. e ES 
Billwärder Industriebahn ........ = 
Hamburger Hochbahn (Nebenbalın) 541 724 
2 
Preußische Bahnen. 
Lycker Klb. ... 222222202000 — 
Memeler Klb. ... 2... : 2222002. — 
Oletzkoer KRlbbvobb . — 
Lübben—Kottbuser Krb). — 
Regenwalder R¹ñ¹ʒP¹P¹iiʒi 2.22 :2.. 18 812 
Qreifenberger Ki, ........ ee 55 187 
Kolberger Klb.. .. .. 2: 2222200 48 984 
Franzburger rbb 29 482 
Schmiegeler Kreb. . . .... . — 
Salzwedel— Winterfeld. ... ...... 18 058 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 84 700 
Flensburg— Kappeln. — 
Flensburg Satrup Rundhoo f 17 090 
Klb. auf der Insel Alen 31 108 
Klb. des Kreises Apenr ade. 20 134 
Klb. des Kreises Hadersleben 115 030 
Westerland lörnu emen — 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — 
Hoya-Syke-Asendorff ......... 1y 856 
Kehdinger Krsb......... EE 24 596. 
Bremen—Tarmstedt .... 2.2: 220% 14 036 
Emden—Pewsum-—Greetsiel ....... 11 632 


1) Vergl. Frago 50a der Jahresstatistik. — 2?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 


5) Vom 1. 10. 1916. — 0 Vom 1. 5. 1916. 


| 
E 


| 


2) Betrieb 


länge 


12,50 
12,86 

5,74 

6,80 
11,72 
15,02 
18,54 
10,69 


22,80 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
59,48 
15,22 
107,48 


4,46 
6,15 
2,57 

15,32 
8,88 

24,66 

19,40 
7,93 

80,10 
6,99 

27,60 

18,00 


Monat Dezember 1916 | 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


E 1 2 


F 


i 


| 20 005 


40 266 


4 328 
4 809 
1 950 
5555 
8 524 
6 964 
6 266 
8 401 
9 870 
2 892 
5 624 
8 881 


27,98 468 2 276 
Spurweite 1,000 m. 


209,04 


40,61 
51,80 
26.70 
22,80 


10 426 
48 164 
81 979 
23 824 

8 253 

80 958 
| 11 240 
23 914 
1383 658 
| 57 122 


15 618 
| 15 536 
| 18001 
| 10 858 


| Z 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


5,74 
6,80 
11,72 
15,92 
18,54 
10,69 


28,99 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
59,48 
15,22 
107,43 


4,46 
6,15 
2,57 

15,82 
8,88 

24,66 

19,40 
7,98 

80,10 
6,99 

27,60 

18,00 


27,98 


i 


64,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,06 

82,00 

43,89 

50,50 

85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 


2) Betriebs 


°) 119 086 
164 681 


5451878 


monats 


1) Betriebs- Be 


ein- 


nahme 


3) 47 816 


201 828 


177 218 
248 671 
535 376 
238 270 


794 116 


81 766 
15 001 


3) 900 300 


121456 


3) 607 625 


3) 69 798 


9444 i 


50 992 
43 888 
25 947 
51179 
26 913 
65 901 
45 829, 
3) 83 459 


27 283 
€) 57 781 


9111 874 
5) 177 969 
5) 129 501 


232 865 


— + 


99 041 


3) 394 660 


760 951 


172 el 
186 486 


8) 181 472 


1007789 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


— 


2) Durch- 
Ber 
triebs- 
länge 

in der 
Berichts- 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,06 

82,00 

43,89 

50,50 

85, 80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahres 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


261 252 


— 
— 
— 


74 704 
32 288 
142 676 
188 705 
428 930 
152 334 


660 516 


68 916 
9 822 
705 557 
104 300 
506 531 

59 556 
360 402 


82 925 
87 618 
22 136 
42 228 
24 645 
56 881 
87 176 
85 895 
90 997 
26 817 
42 736 
152 018 


97 759 
130 601 

88 551 
210 450 

86 805 
288 276 
100 832 
212 834 
132 291 
578 085 


132 016 
183 202 
183716 
95 672 


p Durch- 
' sehnitt!l. 


Betriebs- 
länge 
in der 

Berichts- 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,06 

32,00 

43,89 

50,50 

85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 


1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 


| 
| 
| 


XXIV. J 


Bezeichnung 
des 


Ba hnnetzes 


‘Pieitenberger Strb. ... . 
ohenlimburg—Nahmertal ....... 
Vörde—Breckerfeld 


E 2 o ò où o 9o 


lers Hachenburg a IE ri 
Barmer Bergb....... ne Se 
Rees—Empel 
- Bergische Klb. Velbert—Hösel 
Geldernsche Krb. 8 
Fuskirchener Kr bod. 
Engelskirchen— Marienheide 
Geilenkirchener Krb. N 


Außerpreußische Bahnen. 


Eningen—Reutlingen— Pfullingen 
Bergbahn Wildbad ... 
'Mannheim-Feudenhein . 
Rarisruher Lokalb. .. 
| Yüllheim— Badenweiler 
Darmstädter Vorortb. 
Mainzer Vorortb. 
Inselb. auf Wangerooge 
 Fenschtalbahn . . . 
Mörchingen Stadt- Bahnhof. 


„„ è> >» % % ò WW 


. >» > a è „e. „ 9% 


EE o a % o ù ò +% o o ò o 


Bergische Linien d. Westd. Eisenb „Gen. 


Monat Dezember 1916 
N t) Betriebs 
t) Betriebs- lunge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
f 2) Betriebs 
ein- im Mona 
schnitt 
M 


86 952 
15 512 
14 849 
12 409 
11 925 

8158 

8 738 
22 637 
15 090 
66 479 


35 151 
6 901 
18 208 


24 487 
20 659 
16 539 

1110 


27 754 


km 


84,06 
68,40 
40,95 
88,48 

3,18 
18,89 

9,47 

8,68 
74,40 
29,20 
49,87 


60,71 
18,50 
38,13 


10,29 
18,00 
11,25 


7,23 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


115 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


monats 
"pe 
schni 
1) Betriebs- Betriebs- 
ein- län 
in der 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
6 a; 


899 600 
880 876 
197 742 
158 691 

3183 746 

3126 673 
155 350 

9100 180 

3826 705 


9225 994 


727 942 


380 500 
3) 99 892 
9312 906 


3109 940 


3326 180 
285 549 
155 814 

3 11 502 


) Betriebs- 


ein- 
nahme 


M 
8 


283 399 


320 150 


160 886 
128 908 
148 688 
110719 
141 917 

81 351 
254 984 
196 209 
603 250 


288 237 ı 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
er 


in 
Berichts- 


S 


76 604 
203 776 


85 140 


294 096 
192 109 
132 999 

14 910 


H 


Zeit 
km 


32,83 


10,29 
18,00 
11,25 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


|i 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 


Anklam-Lassan 
Wreschener Krb. 
Jarotschiner Krsb. 


e > o ọọ ù> o o o % ò 9 


e > > o o „%„ 9 „ „6 o 


Bromberger Krb. 
Wirsitzer Krsb. 
Klb. des Kreises Witkowo 
Wallückebahn ... . 

Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Krsb. 
Rastenburger Klb.......... N 
Pillkaller Klb.... . 
Westpreußische Klb. ..... 
Kib. 


itzer Kr.-Klb. 
e Hoppenrade-Dreidin ni 


3, 5 EIER 
3. Lindenberg Kreuzweg 
Westprignitzer Kr.-Klb.: 


e „„ „% „„ „% „% o > 9 è $ 


1. Perleberg Hoppenrade . 
2. Viesecke-Glö -en 
Rathenow—Paulinenaue .. Alle 


Jüterbog—-Luckenwalder Kr.-Klb. se 
Klockow—Pasewalk . 
Buckower Klb. ..... 2222.00. 
Demminer Kib. Ost 
Demminer Klb. West 
Stolp-Dargeröse-Zezenow—Schmolsin 
Schlawe-Pollnow—Sydow 


KIbn. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. 


85 886 
14 514 


15 895 
80 675 
38 599 


3 447 


77 900 


15 890 


4 010 
1 150 


8 890 

8 710 
24 299 
25 272 

2421 
34 540 
25 286 
80 800 
12 411 
28 207 


| 


168,71 
| 81,54 


51,40 


67,35 
129,92 


51 121 
6 678 


— 


15 449 
18 389 
80 544 


3559 


80 172 


18 280 
8 170 
740 


8 430 
3 510 
17 900 
20 832 
2 358 
18 976 
15 148 
24 960 
9271 
19 810 


168,71 
81,54 


41,40 
106,85 
143,67 


17,00 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 
68,00 
94,00 
94,63 
57,85 
129,92 


490 751 


71700 


| 
| 


105 450 


233 813 


228 539 


8) 48 274 


9978 164 


110 665 
27 906 
8 785 


88 842 
33 841 
129 870 
274 829 
88 155 
4119 928 
9105 230 
241 766 
98 832 
9221 822 


129,92 


421 738 
55 801 


95 930 
184 149 
200 956 


41 871 


574 328 


96 822 
24 338 
7412 


27 602 
28 903 
109 810 
231 907 
87 104 
93 768 
83 009 
210 858 
71 488 
208 465 


242,24 


41,75 
18,68 
10, 20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 
5,00 
68,00 
94,00 
94,68 
67,85 
129,92 


— ) Vom 1. 10. 1916. 


A Vom 1. 7. 1916. 


— 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 15. Februar 1917. 
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116 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. tur- Kleinbahn. 
: Vom 1. April 1916 bis . 77 
Monat Dee oit 1 des Ende — 5 In ri ee Zeit 
EUREN Betriebe) Betrieb fuck E 
485 Betriebs-“ lunge ') Betriebs- länge J) Betriebs- Betriebs. ) Betriebs- 3 
ein- im Monats ein- im Mona ein- e e | ein- nge 

Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Beria be- nahme Base. 

schnitt schnitt zeit | zeit 

M km M km M km M km 

1 2 RE u A 6 7 | 8 9 

Rügensche d 1. Alteführ Göhren. . | 13040 59,35 | 24 980 69,85 | 179874 | 59,35 || 184948 | 59,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen 8 674 37,92 12 860 87,92 86 857 | 37,92 68901 | 37,92 
Greifswald Jarmen 27 571 53,16 12899 53,16 167 082 53,16 | 134439 | 58,16 
Opalenitza'er Klb....... 2.0... 47 530 | 70,57 40 412 70,57 [. 272401 | 70,57 230 242 70,57 
Trachenberg—Militsch—Sulmierschütz . 14 426 | 67,55 20 334 67,55 166 899 | 67,55 157 451 67,55 
Breslau Trebnitz—Prausn itz 27 918 37,16 205 645 37,16 9 292 238 | 87,16 248 481 87,16 

Rosenberger r A A 24520246 — — | — — — ES Be wm 

Gommern—Pretzien .... 2» 222.0. — — | — — Se Ss Së == 

Altmarkin obho KID (ër en aa — — | — — = | = em e 

Tangermünde-Lüderitz ........ — 4% Zu SES e? Hee 8 ge — 
Göttingen Rittmarshausen 12725 | 86,08 | 9638 86,08 | 120370 | 36,08 | 97460 | 36,08 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 13 955 32,64 12 227 82,64 | 117470 32,64 | 101521 32,64 

Bleckeder Kr. — — | — — — — / ES | SEN 

n Augen bie — — | Se = Se Ser 4 SS Ge 

Lingen-Berge—Quakenbrück ..... — — | — — — — ý | — | — 
Steinhelle- Medebach 6 940 86,81 | 5482 | 86,81 64 794 | 86,81 59 433 36,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 4921 | 9,80 | 2442 9,80 37 681 9,60 | 20257 | 9,50 
Kreuznack—Winterburg ..... . 14281 27,70 | 10 522 27,70 | 148232 | 27,70 | 112247 27,70 
Mahlberg—-Rheinufer b. Rheinbrohl 5 2 868 6,00 3 469 6,00 | *® 30 810 6,00 28 801 6,00 
Heisterbacher Tallbb .. 4982 11,14 4098 11,14 975 069 11,14 59 896 | 11,14 
Philippsheim—Binsfeld ......... 2472 8,10 2 566 8,10 35 123 8,10 82528 | 8,10 

Spurweite 0,785 m. | 

Gleiwitz—Ratibor A E E E 16708 47,50 46 708 47,50 297 347 | 47,50 | 254910 | 47,50 

Spurweite 0,800 m N | | 
EE ee ee 4 982 6,35 5434 6,85 72 615 6,35 58919 | 6,85 

Spurweite 0,900 m. | 
FF AA — = SS m, "hr es | Ss, dé "2 

Spurweite 0,750 m und 1,000 m. i | 
Insterburger Klbn.: $ 
1. Bahnverwaltung Insterburg — — — — wm = =s | SS 
2. Bahnverwaltung Neukirch `, -— —— | — — — — = — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — — | — — = Ges | = Sg 
4. Bahnverwaltung Heydekrug `. . — — | — — Gm Se Ge ES 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. | | 
Königsberger Klb.. .......... ; — — — > Së “= — wë 
Casekow—Penkun-Oder ...,... 21 840 47,00 || 15078 47,00 | 150887 | 47,00 || 138695 | 47,00 
Greifswald Wolgast. 28 320 57,19 | 16128 57,19 175574 | 57,19 | 126669 | 57,19 
Klb. des Kreises Jerichow I ..... A E Fe | — SS =r — H Se | Kaes 
Krotoschin—Pleschen ......... A 28 864 49,16 22 975 49,16 188 280 49,16 || 151 462 | 49,16 
Spurweite 0,785 m und 1,435 m. | | | | 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 847 429 117,04 | 256 240 117,04 03420315 | 117,04 2776670 | 117,04 
Spurweite 1,000 m und 1,485 m. ` | 
RE T geeint CH >| 34872 | 120,00 30898 | 120,00 | 372484 | 120,00 323 169 | 120,00 
Spurw. 1,435 m — — * = ge = geg 
Spremberger Stadtb. d Sparw. 1000 ER = | dë, — — Ss HS SÉ 
i Spurw. 1.435 m SS SS em = = = Së E 
Schrodaer Krah, .. d Spur w. 1.000 m Se — — = 6 éi Aë A — Va 
Salzwedel—Diesdorf . . i.. 17822 30,20 .10141 30,20 į 128283 | 80,20 100 321 30,20 
Halle Hettstedt 114 087 61,25 || 118 254 61,25 954 972 | 61,25 | 818614 61,25 
Rendsburg—Hohenwestedt ....... 15 858 45,40 | 9386 80,70 | 132884 | 45,40 84 546 30, 70 
Ruhr-Lippe-Klbn. `... 43 951 94,368. 36 578 94,36 | 438 377 | 94,86 | 848259 | 94,36 
Steinhuder Meerbahn .......... 81446 | 56,54 || 22247 |- 56,54 [196 755 56,54 || 157986 | 56,54 
Eckernförde - Owschlag. 8 542 25,00 || 6844 25,00 72291 | 25,00 62447 | 25,00 
Piesberg—Rheine ... . . 2 2 222.0. ES — | .—_ — — — | -— 
Ohne Spurweite. | | 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 125 938 13,30 107 497 | 18,80 [1271045 13,30 | 1199907 13,30 
Außerpreußische Bahnen. 

Spurweite 0,750 m. | | 
„ 5, ei 28 096 48,30 | 18640 48,80 187 195 48,30 | 176202 | 48,30 
Cloppenburger Klb.. . ..... i 5 625 29,20 | 6127 29,20 | 57296 | 29,20 || 45668 | 29,20 

Spurweite 0,900 m. ` || ; | 
Doberan—Arendsee . . 2.2 2 22220. 5 708 15,40 8 169 15,40 105 888 | 15,40 | 78920 | 15,40 

1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 3 Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - ®) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 5. 1916 — 


> 


> 
Tu Ewe DER 


A 
Zeitschrift 


È Go In 
d Y Libr á 


äry 


fur Kleinbahnen. 


Anzeigen finden 


Bestellungen Herausgegeben 
nehmen alle Buch- V zum Preise von 50 Pf. 
handlungen und im l für die Petitzeile 


det n Ministerium der -öffentlichen Arbeiten. 9 
des Jahrganges von Wiederholungen 
12 Heften M. 15.—. Rabatt. 
Zugleich | GEN 
Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwältungen. P : Kä 
| Verlag von Julius ‚Springer in Berlin W, x , =. Geib O 3 d. 
—̃ — — — —— — — —— — —̃ — 
Heft 3. März 1917. Vierundzwanzigster Jahrgang ) 
— — ——ä—ꝓ—ũẽ́; — — - 79 
Die dëi 28 A 


Zeitschrift für Kleinbahnen 


gibt allseitige Auskunft fiber den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge,sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
tschriften u, s. w. werden erbeten unter der Adresse: 

i Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 

inBerlinW„Ministerium der öffentlichenArbeiten, Vol; Str. 


RK 
* $ 
erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
zum Preise von 15 & für den Jahrgang bezogen werden. 

Anzeigeh werden zum Preise von 50 Pf. für die eiv- 
spaltige Petitzeile angenommen. 

Bei jährlich 6 12 maliger Wiederholung 


10 20 40% Nachlaß. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Verlagsbuchhandlung von Julius ‚Springer 
in Berlin W9, Link-Str. 23724. 


— — 1 — — — 


— — — — — a — > — H u er 


Inhalt: 


Seite 
Statistik der Kleinbahnen im Deutschen 


schaft. 


S x 


Reiche für das Jahr 1915. (Fortsetzung). 117 
Kleine Mitteilungen: 
Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigun- 


Die Wirtschaftlichkeit von Kugellagern 
bei Straßenbahnwagen. Von Dr.-Ing. 
Leonhard Adler-Berlin. Mit 10 Ab- 


gen, Betriebseröffnungen und Betriebs- | eee, er ee 177 
änderungen von Kleinbahnen. . . . . 162 Patentbericht. Mit 5 Abbildungen 188 
Neues aus der Draht- und Glühlampen- Auszüge aus Geschäftsberichten: 
x u EL Er ER EE 165 1. Wächtersbach-Birsteiner Kleinbahn. 190 
Bücherschau: | 2. Freigerichter Kleinbahn ...... 191 
Haas, Robert, Dr. Die Rückstellungen 3. Ruhr-Lippe-Kleinbahnen, Akt.-Ges. . 191 
bei Elektrizitätswerken und Straßen- 4. Genthiner Kleinbahn - Aktiengesell- 
VPP EEE. schaft. Kë EE 191 
Zeitschrift h 170 | 5. Kleinbahn Eckernförde—Owschlag . 192 
FF BERN Ne. ep E eech, 6. Ziesarer Kleinbahn - Aktiengesell- 
itteilungen des Vereins Deutscher | BR . 
Straßenbahn- und Kleinbahn-Ver- 7. Straßenbahnen der Stadt Düsseldorf 192 
EES | 8. Nürnberg-Fürther Straßenbahn . . . 193 
zum Mitglieder-Verzeichnis... . . . 174 | Statistik der deutschen Kleinbahnen 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossen- | für den Monat Januar 191777. 195 


Die vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen” eingesandten Abhand- 
lungen usw. sind mit einem Stern (% ) bezeichnet. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. — XXIV. Jahrg. März 1917. 


Julius Pintſch A.⸗G., Berlin 


Eisenbahn-Signale 
Haupt -Signale und Vor -Signale 


mit Azetylen-Blitzlicht 


Blinklicht-Laternen f. Wegeübergänge 


mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 


Rangier-Signale, Bauart Pintsch-Roudolf 
mit euchteten Parabol-Signal-Armen 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Metall-Lampe 
Kohle-Lampe '* 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


Glühlampen- 
fabrik 


Deutsch - Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten - Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. W. 


Weichen und Weichenteile für Normal- und Schmalspur, 


Oberbauschrauben, Klemmplatten und Schienennägel 
[2107] 


—— Du — — — — 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 


1917. 


—ñ —— 


— — 


—̃— .v—-—-— —3 = > 


März. 


— a nn 


Statistik der Kleinbalınen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


II. Förderung des Kleinbahnwesens 
in Preußen durch die Provinzen und Kreise ?) 
sowie durch den Staat. 


Wie aus den Erläuterungen unter I 
über die Aufbringung des Anlagekapitals 
dr nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen hervorgeht, sind die Provinzen 


und Kreise sowie der Staat an zahlreichen 


Unternehmungen finanziell beteiligt. Auch 
bei Straßenbahnen findet eine solche Be- 
teiligung vereinzelt statt. Diese Fälle 


treten aber hinter der Unterstützung von 


nebenbahnähnlichen Kleinbahnen völlig 
zurück’), 
jahren die Darstellung der Unterstützungen 
hier im Anschluß an die Abhandlung über 
lie neben bahn ähnlichen Klein- 
bahnen, während die Straßenbahnen 
in einem weiteren Abschnitte dieses Auf— 


satzes behandelt werden sollen. 
Provinzen. 

Nach der Nachweisung A (Seite 122/123) 
beträgt die Gesamtsumme der bewillig- 
ten oder gezahlten Provinzialbeihilfen 
100 014609 M (im Vorjahre 98 729 503 M). 
Es kommen 38627583 M (im Vorjahre 
8623 583 M) auf Darlehen (vorzugsweise 


an Kreise und Gemeinden) und 57 520 370 
Mark (im Vorjahre 56 372 320 M) auf Be- 


teiligungen, während der Rest von 
866 656 M (im Vorjahre 3 733 600 M) in 


anderer Weise verwendet ist. Die dazu 
erforderlichen Geldmittel sind größten- 
teils im Anleihewege beschafft. Ein Be— 


tra v = 1 12 s verfii $ ; 
ee Lo Vol) der nur um 0,5 v. H. niedriger als der der 


Vermögensbeständen oder aus den laufen- 
den Einnahmen gedeckt. In zahlreichen 


anderen Fällen — insgesamt für einen . 


Kapitalbetrag von 59 514 130 M (im Vor- 
jahre 58 798 130 M)“) — ist ferner das Zu- 


8. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1917, S. 57. 
) Für das Rechnungsjahr 1015. Eine genauere Uber- 
sicht über die finanziellen Beteiligungen ist auf S. 122—103 
in den Nachweisungen A, B und C beigefügt. 

Der Staat hat nur 3 Straßenbahnunternehmungen 


Deshalb erfolgt wie in den Vor- | 


| 


[Fortsetzung.]') 


von Kleinbahnen durch 
Übernahme von Zinsbürgschaften oder 
jährlichen Zuschüssen zur Verzinsung 
(Spalte 15/16 der Nachweisung A) erleich- 
tert oder ermöglicht worden. Der daraus 
sowie aus der Verzinsung und Tilgung 
und der Verwendung eigener Geldmittel im 
Rechnungsiahre 1915 erwachsene Aufwand 
stellt sich auf 5048220 M (im Vorjahre 
4949177 M). Nach Abzug der gegenüber- 
stehenden Jahreseinnahme von 1821221 M 
(im Vorjahre 1982176 M) ergibt sich ein 
Mehraufwand von 3 226999 M (im Vor- 
jahre 2967 001 M) = 3,23 v. H. (3,01) des 
gesanıten Kapitalaufwandes. Letzterer hat 
sich demnach im Rechnungsjahr 1915 bei 
Annahme von 4 v. H. Selbstkosten mit 
1913: 1,38 v. H.) verzinst. 
(4 — 3,23 = 0,77 v. H. (im Vorjahre 0,99, 
Der weitere Rückgang der Verzinsung 
ist wohl auf höhere Zins- und Dividenden- 
ausfälle infolge des Krieges zurückzuführen. 
Den weitaus größten Kapitalbetrag an 


Standekommen 


I'rovinzialbeihilfen hat mit 26 155 284 M 


i 


unterstützt, und zwar die in Memel, Plauc—Brandenburg ` 


und Emden. 
8 3 Berichtigte Angabe (Klb.-Zeitschr. 1916 muß es auf 
19 in Sp. 16 unter lfd. Nr. 12 heilen 43772216 und unter 


G 2 i i 
'esamisumme 58708130, ebenso auf S. 133, Sp. I Zeile 3 
von unten), 


146 462 


| 
| 
| 


wie bisher die Provinz Hannover bewilligt. 
es folgen die Provinzen Pommern mit 
15 081098 M, Brandenburg mit 11424 300 
Mark, Sachsen mit 10 764 666 M und Schles- 
wig-Holstein mit 8 117 470 M. Die sechste 
Stelle nimmt die Provinz Ostpreußen mit 
7 760696 M ein. Die ungewöhnliche Höhe 
der Beihilfen der Provinz Hannover be- 
ruht darauf, daß sie bis zum März 1906 
ihre Beihilfen mit einer Ausnahme als 
Darlehen zu einem Zinsfuße bewilligt hat. 


Provinzialeisenbahnanleihe ist. 

Nach der Höhe des Jahreszuschusses 
für die Beihilfen steht die Provinz Pom- 
mern wie im Vorjahr mit 629 242 M voran. 


28 folgen die Provinzen Hannover mit 
451737 M. Brandenburg mit 405 666 M, 
Ostpreußen mit 374 856 M, Sachsen mit 


354 828 M, Rheinprovinz mit 225 917 M, 
Westpreußen mit 164 843 M, Schlesien mit 
M. Westfalen mit 112390 M, 
Schleswig- Holstein mit 110813 M, die 
Provinz Posen mit 94 855 M, der Hohen- 
zollernsche Landeskonimunalverband mit 


IN 


ug 


59332 M, die Bezirkeverhände des Regie- 
rungsbezirks Cassel mit 48041 M und des 
Regierungsbezirks Wiesbaden mit 48017 
Mark. 

Die Formen, die bei den einzelnen 
Provinzen für ihre Beihilfen 
kommen, und die Bewilligungsbedingungen 
haben sich nicht geändert (Zeitschrift für 
Kleinbahnen, Heft 9 für 1907, Heft 6 für 
1910, Heft 5 für 1911, Heft 6 für 1914 und 
Heft 8 für 1916). 

Kreise. 

Der Kapitalaufwand der Kreise für 

Kleinbahnzwecke ist in den Nachweisun- 
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in Frage 


diglich 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


— — — 


gen B und C — Seite 124—163 — getrennt 
für Straßenbahnen und nebenbahnähnliche 


Kleinbahnen zusammengestellt. Er beläuft 
sich (einschließlich des Betrages der 
Staats- und Provinzialdarlehen) für 
Straßenbahnen auf 253 952 240 M, für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen auf 


277 951 854 M, zusammen auf 531 904 094 M 
— Spalte 7 der Nachweisungen — (im 
Vorjahre 516298933 M). Davon sind le- 
zur Bestreitung von Grund- 
erwerbskosten 6 148 026 + 32397049 =) 
33545075 M (im Vorjahre 37814871 M) 
und zur Deckung des sonstigen Anlagekapi- 


2 Endgültig bewilligte 
| We e u DR i Bé 
E | E f | für 
Pau Provinzen | a) vollspurige b) schmalspurige 
Sr | Kleinbahnen 
SS D 
= An- Betr An- 
— etrag Betra 
= | | zahl au zahl km M e 
L Straßen- 
1 Ostpreußen enn | l | 10, 492 000 
2 Brandenburg 8 | 1 6,27 92 960,38 
3 | Hannover 1 ` 84., 111500 


Zusammen Straßenbahnen 


20,95 696 460.38 


1 Ostpreußen ZEN e 64,25 1 729 000 8 796,86 13 837 846 
2 Ost- und Were den Sage d E er | 1 48,34 543 000 DEES : 
3 Westpreußen D b 9 23,57 4767750 2 | 383,39 3 886 500 
4 Westpreußen und Pommern | l eg 590 000 p i i 
5 Brandenburg . gg € 7 609,3 8513 599,6 7 324,25 2 546 253,95 
6 Brandenburg und Pommern 1 30, 27 355000 . s : 
7 Pommern 11 420,0 4071 413,31 14 1174,52 10 542 023,70 
8 Posen e e e a E e 3 101% 1546 660 9 661798 6 202 105 
9 Schlesien. 19 540,4 10 764778 89,99 232 129,41 
10 Sachsen ; | 21 569,69 10 072 953,30 3 166,68 1 247 774,40 
11 Sehleswig-Holstein ; 7 ` 2010 4144 725 8 56346 7 849 913,83 
12 Hannover. D 19 5562,52 954152412 10 450,27 4583 836 
13 Hannover und Westfalen 1 34,86 561 000 | 1 50,0 869 000 
14. Westfalen 2 19,04 599 000 7 303,31 4847 000 
15 Hessen-Nassau 11 181,08 461157331 3 "(ia 1272 827,90 
16 Rheinprovinz S | 5 14041 422500 1 25,18 160 000 
17 ` Hohenzollernsche Laddi Ne l 1 | 9257 5 127 322 „ 
FCC ee CN 
Zusammen nebenbahnähnl. Kleinbahnen | 134 3956,42 71761 800,84 75 5101,50 58 077 210,19 
dazu Straßenbahnen , , 3 20,5 696 460,38 
al et AAA ee En 
| Kleinbahnen überhaupt . | 134 3956,12 71761 800,54 78 5122,45 58 773 670, 
| Davon kommen auf die Provinzen 
' östlich der Elbe f. | 88 2635,86 42 954 154,41 47 3614,88 39 079 592,34 
| westlich 1 eg D 1 461182056 2880764643 31 | 1607,37 19 694 077,73 


d Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn, die mit 10.94 km bereits unter Ib und. mit 50.42 km unter Ib nach- 
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tals der eigenen Kleinbahnen 227 372 764 | Straßenbahnen anderer Unternehmer 


＋ 167 963 569 =) 395 336 333 M (im Vor- 
jahre 385 833 248 M) verwandt. Darlehen 
für die Bahnen anderer Unternehmer 
sind für Straßenbahnen 2 202 724 M, für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen 2 938 000 
Mark, zusammen 5 140 724 M (im Vorjahre 
2938 000 M) bewilligt. Auf Beteiligung an 
Gesellschafts- usw. Unternehmungen kom- 
men bei den Straßenbahnen 10 806 637 
(im Vorjahre 8 805 736 M), bei den neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen 69 550 510 M 
(im Vorjahre 67 917 422 M). Hieraus ergibt 
sich, daß die Beteiligung der Kreise an 


M 


| 


4 
| 


nur gering ist. Bei der Belastung der 
Kreise durch Straßenbahnen handelt es 
sich in der Hauptsache um Stadtkreise und 
um Straßenbahnen, die ihnen gehören. In 
sonstiger Weise, insbesondere zur Gewäh- 
rung verlorener Zuschüsse, zur Aus- 
gleichung von Kursunterschieden usw. sind 
bei den Straßenbahnen 7422089 M (im 
Vorjahre 7569121 M), bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen 5102726 M (im 
Vorjahre 5420535 M) von den Kreisen 
aufgewendet worden. Zahlreiche Kreise 


haben außerdem Zinsbürgschaften über- 


ä .... EE — 


Beihilfen In Aussicht gestellte Beihilfen 
1 g 8 für 
Überhaupt c) vollspurige d) schmalspurige Überhaupt 
(zusammen a u. b) Kleinbahnen (zusammen c u. d) 
bes 7 — * =. ( ea EE EE E e a a EA U = go Dear 5 Sieg) bes 
S Betrag An: Betrag An- Betrag An- Betrag 
zahl km M = zahl kin | M zahl km M zahl km M 


861,11 '15 566 84808 e? 


13 ) 550 000 550 000 
on 54 %%ũc%f1nũn „ H | 
IL 596,886 8 654 250 Ä 
1 378 590 000 s . . i p 8 
24 gie 11 059 853,5 1 5,00 99 500 1 5500 99 300 
l 30% 355 000 l f | e 
25 1595,42 14 613 437,01 1 1,50 33 000 „ l 1,50 33 000 
12 763,11 7 748 765 
2 630,44 10 996 907,41 | 
4 736,37 11 320 727,90 
15 853,56 11 994 638,85 
29 1012,79 14 125 360,12 | 
2 85,26 1 430 00 | Ke 
9 322,35 5446000 | 79 46500 46 500 
l4 92,7! 5884 401,21 | 
6 165,59 4382 500 oo. | | 
1 92.7 5 127 324 
39 905792 120630011 2 Gan 132 500 | 596 500 2 6,50 729 000 
3 20,95 696 46036 | | 
212 9078,87 13053547141 2 6,50 132 500 | 596 500 2 ı 6,0 | 729 000 
| i | 
135 6250,14 82033 7475| 2 6,50 | 132 500 | 550 000 , 2.650 682 500 
77 2885,18 48 501 7216 | 


46 500 | 46 500 
l 


pe 


gewiesen ist. — ) Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn, die mit 15.70 km bereits unter IIb nache wiesen ist. 
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nommen oder sich zur Leistung von Jalı- 
reszuschüssen verpflichtet. 
beträge, für die solche Zinsbürgschaften 
usw. tibernommen sind, belaufen sich bei 
den Straßenbahnen wie im Vorjahre auf 
2 140 000 M, bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen auf 8 721 897 M (im Vorjahre 
8 670 957 M) (Spalte 15/16 der Nachwei- 
sungen B und C). 

Der im Rechnungsjahr 1915 den Kreisen 
erwachsene Aufwand an gezahlten oder, 
soweit die Verwendung eigener Geldmittel 
in Frage kommt (Spalte 3 der Nachweisun- 
gen), an entgangenen Zinsen, an Tilgungs- 
beträgen, an Zinszuschüssen usw. beläuft 
sich bei den Straßenbahnen auf 
12731147 M (im Vorjahre 11909669 M). 
Ein Teil der an Straßenbahnen beteiligten 
Kreise hat seinen Aufwand ganz oder teil- 
weise aus den Einnahmen gedeckt und so- 
gar Überschüsse erzielt. Der Gesamtbetrag 
der Überschüsse beziffert sich auf 3 013 452 
Mark (im Vorjahre 1831 708 M), während 
die geleisteten Zuschüsse 2782095 M (im 
Vorjahre 3003 570 M) betragen; mithin er- 
gibt sich ein wirklicher Überschuß von 
231357 M (im: Vorjahre dagegen ein Zu- 
schuß von 1171862 M). Es ist hiernach 


im ganzen eine nicht unerhebliche Besse- ` 


Die Kapital- 


Zeitschrift 
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ein wirklicher Zuschuß von 7128038 M 
oder 2,56 v. H. (im Vorjahre 7081798 M 


oder 2,61 v. H.) der gesamten Kapital- 


— — (rn nn 


rung gegenüber dem Vorjahre zu ver- | 
zeichnen. 
Bei den nebenbahnähnlichen 


Kleinbahnen beträgt der im Jahre 1915 
den Kreisen erwachsene Aufwand an ge- 
zahlten oder, soweit die Verwendung eigener 
Geldmittel in Frage kommt, an entgangenen 
Zinsen, an Tilgzungsbeträgen, an Zinszu- 
schüssen usw. 12423289 M (im Vorjahre 
12077173 M). Auch hier haben verschie- 
dene Kreise ihren Aufwand ganz oder teil- 
weise aus den ihnen zugeflossenen Ein- 
nahmen decken können, einzelne sogar 
Überschüsse erzielt. Der Gesamtbetrag 
der Überschüsse tritt indessen hinter den 
der Zuschüsse sehr erheblich zurück, er be- 
ziffert sich nur auf 285 595 M (im Vor- 
jahre 154855 M), während die geleisteten 
Zuschüsse 7413633 M (im Vorjahre 
1236653 M) betragen; mithin ergibt sich 


An Stantsbeihilfen sind bis zum Schluß 

a) bewilligte. 

b) in Aussicht gestellt 
zusammen 
Beantragt sind noch 
zusammen 


Der Kleinbahnunterstützungsfonds be- 
träet zurzeit 136 500 000 M. In 56 Fällen 


belastung. Der Betrag dieser Belastung hat 
sich demnach im Rechnungsjahr 1915 bei 
Annahme von 4 v. H. Selbstkosten mit 
(4 — 2,56 =) 1,44 v. H. (im Vorjahre 
1,39 v. II.) verzinst. 

Auch bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen hat sich hiernach die Verzin- 
sung im ganzen etwas gebessert. 

Wenn man bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen eine Ver- 
gleichung der Kapitalbelastungen anstellt. 
die den Kreisen durch den Bau und Betrieb 
solcher Kleinbahnen erwachsen sind, so 
ergibt sich, daß die Kreise der Rheinpro- 
vinz in der Förderung des Kleinbahn- 
wesens mit 71% Millionen Mark die erste 
Stelle einnehmen. Es folgen die Kreise der 
Provinz Schleswig-Holstein mit rd. 37 Mil- 
lionen Mark. der Provinz Brandenburg mit 
rd. 33% Millionen Mark, der Provinz West- 
falen mit rd. 24 Millionen Mark, der Pro- 
vinz Pommern mit rd. 2213 Millionen Mark, 
der Provinz Hannover mit rd. 21 Millionen 
Marx und der Provinz Posen mit rd. 19 
Millionen Mark. Provinzen, in denen die 
Kreise insgesamt einen tatsächlichen Über- 
senuß aus ihrer Kapitalbelastung bezogen 
haben, sind für 1915 nicht zu verzeichnen. 


In allen Provinzen haben die Kreise Zu- 


schüsse geleistet: in Schleswig-Holstein 
1510602 M, in der Rheinprovinz (887 085 — 
17.945 =) 869 140 M, in Westfalen 862 207 M, 
Pommern 726 804 M, Hannover 643 866 M. 
Brandenburg 679 163 — 184 691 =) 494 472 
Mark, Hessen-Nassau (433 371 — 3016 =) 
430355 M, Posen (486 668 — 64335 >=) 
422333 M. Westpreußen 382905 M, Ost- 
preußen 365 338 M, Schlesien (256 871 — 
14 660 =) 242211 M, Sachsen (167222 — 
91S =) 166274 M und in den Hohen- 
zollernschen Landen 11531 M. 


Staat. 


Über den Stand und die Verwendung 
des staatlichen Kleinbahnunterstützungs- 
fonds ist folgendes zu bemerken: 


des Jahres 1916 


130 535 471.41 M (im Vorjahre 128 718 272,08 M). 
729 000,00 . . 

131261471,1 M im Vorjahre 129447 
3 788 000,00 M, 

135 052 471,11 M. 


729 000.00 „). 
272,08 M). 


stehen noch Anträge auf Bewilligung von 
Staatsbeihilfen_zu-erwärten. 
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Über die Verteilung der endgültig be- 
willigten und der in Aussicht gestellten 
Staatsbeihilfen auf die einzelnen Provin- 
zen gibt die Ubersich: auf Seite 118/119. in 
der die Angaben getrennt für Straßen- 
bahnen und nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen sowie für vollspurige und schmal- 


spurige Bahnen gemacht sind, näheren 
Anfschluß. 
Die bewilligten und in Aussicht ge- 


stellten Staatsbeihilfen verteilen sich hier- 
nach — wenn man von den zum Bau und 
Betriebe von 3 Straßenbahnen gewährten 
Staatsbeihilfen in Höhe von 696 460 M ab- 


bestimmte nebenbahnähnliche Kleinbahnen 
mit (3 962.92 + 5101,50 =) 9064,42 km 
Länge. d. i. 81,7 v. H. (im Vorjahre 9 029,81 
Kilometer oder 82 v. H.) des Gesamtnetzes 
der genehmigten Bahnen. Auf 1 km neben- 
hahnähnlicher Kleinbahnen kommen durch- 
schnittlich rd. 14 000 M, auf 1 km Vollspur 
rd. 18000 M, auf 1 km Schmalspur rd. 
11000 M Beihilfe. Auf die bewilligten 
Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des 
Rechnungsjahres 1915 126 424 225.11 M, bis 
Ende Dezember 1916 127 113 775.41 M zur 
endgültigen Zahlung gelangt. 


Die Verteilung der bewilligten Staats- 


a e = ee 1 55 1 heihilfen nach ihren verschiedenen For- 
spurge =) 2 n HUT" men ergibt nachstehende Übersicht: 
nehmlich für Zwecke der Landwirtschaft l 

5 7 

i Form der Staatsbeihilfen: l 

| = | 

"Beteiligung | | 

Provinzen lit DESEN Sonstige ` Verlorene | 3 
| ` | DW Darlehen 
(Stammein- Beteiligung Zuschüsse 
lagen) 
Mo o X „ v ` M 

i ; j 
Ostpreußen . ; e | 16 058 800 ; 46 16 058 846 
Ost. und Westpreußen . . | 43000 ; 500 000 543 000 
Westpreußen . : d 6 562 000 49 500 2042 750 8 654 250 
Westpreußen und Pannen, j 590 000 A ; 500 000 
Brandenburg . WE | 993000 9 359 813 800 000 11 152 813,93 
Brandenburg und Pommern f 355 000 : ; e | 355 000 
Pommern 10 688 700 | 1516483 2380 030,31 28 223,70 14613 457,01 
Posen . 700 000 3 472945 3 575 760 60 7748 765 
Schlesien 9225 875 1770 328 704,41 | 10996 907,01 
Sachsen . j 9982900 | 1 157 000 180 827,90 11 320 727,90 
Schleswig-Holstein“ 1101000 6853 113,83 3 940 525 100 000 11 994 638,83 
Hannover 5 10 053 000 1074 420 3 059 416 50 024,12 14 236 860,12 
Hannover und Westfalen e : 961 000 469 000 1 430 000 
Westfalen 1 625 000 3 821 000 e 5 446 000 
Hessen-Nassau 2262 000 1 525 781,62 2078 114,09 18 504, 60 5 884 401,21 
Rheinprovinz 502 500 3 630 000 160 000 4 382 500 
Hohenzollernsche Lande 5 127 000 324 5 127 324 

zusammen 76 920 775 2% ö 15053547 1,41 


Das Aufkommen an Rückeinnahmen be- 
rug im Rechnungsjahr 1915 1447 106,03 M 
in den Vorjahren gelang- 

ten zur Vereinnahmung 15 493 99855 M 
. 16 941 104,58 M 
5 612 989,34 M 
2 749 395.89 M 


zusammen . 

Davon kommen auf Zinsen 

ank Tilgungsbeträge . 

und aul Reingewinnan— 
teile (Dividenden) 8 578 719,35 M 


Unter der Annahme, daß sich die 
Selbstkosten des Staates für das eigene 
Geld auf etwa 4 v. H. stellen, ist der 
Jahresaufwand des Staates für die his zum 


vH 


852 057,33 29223 92430 538 714,73 


Rec ee es 1915 gezahlten 
Staatsbeihilfen auf 505699 M zu be- 
ziffern. Da die Rückeinnahmen an Zinsen 
und Anteilen am Reingewinn (Dividenden) 
im gleichen Rechnungsjahre 1 100 730 M be. 
tragen, so ergibt sich für den Staat ein 
Jahreszuschuß von 3956259 M oder 3,13 
der bis zum Schluß des Rechnungs- 
Jahres 1915 insgesamt al Summe (im 
Vorjahre 3471216 M oder 2.82 v. H.). Die 
Verzinsung des ara Kapital- 
betrages stellt sich demnach für das Rech- 
nungsjahr 1915 auf (t— 3.13 =) 0.87 v. II. 
(118 v. H.). | 


Schluß des 
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A. Nachweisung über die durch den Bau und Betrieb von Kleinbahnen 


| 
Von dem 
Belastung 


Ze | Bezeichnung durch durch leiliweise N rn 
9 des Auf- Beschaffung von Geld- gt für Dis kung 
= 1 mitteln samt e 
2 Kommunalverbandes er SE l CES Grund- ee 
E | p N ` Geld. nn vu zu (Spalten b , der 
inz Te erwe gene 
WO inz) | mittel Betrage v. H v. H. 3 und 4) GE Klein 
von von e 8 bahnen 
Zinsen Tilgung 
M M M M M 
1 | 2 13 4 5 66 7 8 a 
| j i ! | 
| | | | 
l | Ostpreußen I). 2 2 2 2 nn. i 7 760 696 3½ u. 4 1—2 | 7 760696 
2 Westpreußen 2). 2 2 non nn 4216 025 3¼ —4½½ 1 u. 1¼ | 4216 025 
3, Brandenburg‘) )))) . 11 424 300 3½ u. 4 Lau 1½ u 424 30 
4 Pommern). e ; 15 OSL 098 3½ —4, 1u. 1½ 15081 8 
| 
| 
r | 882 896 3 760 500 3½ u. 32/3 1 14643 396 
| 
6 Schlesien . 2 2 2 2 2 2 2 2. 827 225 2 f ; 827 225 
! i i 
7 Sachsen . 2 2.2220. Ä 7 164 6066 3 600 000 3½ u. 4 I u. 1½ 10 764 666 
8 Schleswig-Holstein Tipy eao a a i ; 8117 470 31, 1!/a 8117 470 
d ! Hannover ))) : 26 155 284 3,1 — 4, ½ —1!/3 26 155 284 
10 | Westfalen) 79167 2218 000 33¾ u. 4 174 2297 167 


Il | a) Bezirksverband des Regierungs- ! | | 
bezirks Cassel “(/h ; 1356 782 3½—4/ dë 1356 782 


j 


b) desgl. des Regierungsbezirks | | 
Wiesbaden !). . 2. 2 2.2.2...” 1214000 : r We 1 214 000 


I | 1 j 
| | 


12 Rheinprovinz )). 592500. l d 592 500 


| | 
verband) I). . 2 oo. 2 ne. ; . 2564 000 3a ͥ la 2564000 


Ä | 


13 Hohenzollern (Landeskommunal- 


| 
Gesamtsummen 10760 454 89 254 155 : f 100014609 
1 | 1 


) Von dem Betrage in Spalte 7 (13) waren 4000 M am Schlusse des Rechnungsjahres 1915 noch nicht verwendet. Der Be- 
um Reingewinn der unterstützten Bahnen vorbehalten. — “) Für die in Spalte 10 aufgeführten Darlehen ist außer der Verzinsung 
waren 357 583 M am Schlusse des Rechnungsjalıres 1915 noch nicht gezahlt bzw. bereits getilgt. Der Betrag in Spalte 14 stellt de 
die Belastung der Provinz bis zum Schlusse des Reehnungsjahres 1915 dar. Der Betrag in Spalte 17 setzt sich zusammen aus 
A Der Betrag in Spalte 14 enthält 546304 M Aufwendungen der Provinz für Kursverluste, 176432 M für das frühere Kleinbahr- 
waren, ist außerdem zum Teil eine bedingte Steigerung des Zinssatzes vorbehalten. Von dem Betrage in Spalte 13 waren ers 


Für einen Teil des Darlehns in Spalte 10 ist bedingte Steigerung des Zinssatzes von 2 v. H. bis zu 3½ v. H. vorbehalten. — “) Der 
die Provinz für die Darlehen in Spalte 10 bedingte Teilnahme am Reingewinn der unterstützten Bahnen ausbedungen. — “ Vou 
Spalte 10 aufgeführten Darlehen ist eine bedingte Steigerung der Zins- und Tilgungssätze (Spalte 11:12) vorbehalten. — “) Ais 
Von dem Betrage in Spalte 7 (13) waren 47 500 M am Schlusse des Rechnungsjahres 1915 noch nicht gezahlt. — 1%) Von dem Be- 
Spalte 7 (13) waren 1920 M am Schlusse des Rechnungsjahres 1915 noch nicht gezahlt, — 1) Aus Mitteln der Landesbank sind 


stellt die Rück- und Ertragsgewähr der Betriebsunternehmerin und der Zunächstbeteiligten dar. 


| 
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herbeigeführte Belastung der Provinzen für das Rechnungsjahr 1915. 
in Spalte 7 angegebenen Kapital sind d je Er 
oder werden verwendet Belastung Jahres- | an Unterschied 
R B i | 5egen- zwischen der 
durch aufwand! ; b f 
als Darlehen als Beteili- , | Übernahme Near er uver- | Jahreseinnahme 
für die Kleinbahnen fung an den = für die stehende (Spalte 18) 
Dritter | Dritter T ; Sie Be- | Jahres- und dem 
ý (insbesondere | Sonsti- | Zinsbürgschaft ; | 
sn ? | an Aktien- | lastung ein- Jahresaufwand 
6 , zu zu ffesellschakten Ser = ~ h nach | nn | (Spalte 17) 
etrage | mit eläuft : 
Sa ' v. H. v. H. beschränkter Weise euw für Sp. 3 ff. sich auf 01 i Br 
Gaeren Tilgung Haftung usw.) | verschuß Zuschuß 
M M X | M į; M` j M M 
o - T ga l Ge Steg eh Se 
ol u 12 13 1418 16 17 18 10 20 
E | N | \ il 
| d i 
7217167 543529 1½ 1855 530 81516 6660 374 856 
(Zios- | l, 
zuschuß) | f 
7005 1½ u. 2 1 3 467 000 U u. 3½ 308 000, 213 404 48561 | 164843 
| i | 
W Ha © VA 10 389 286 235 014. | 510 952 105 286 405 666 
i D i i 
D | l 
2325 000 3½—4½ 1—4 | 10861250 1894 848 ; 798 923° 169 681 629 242 
} | 
381780 1—3 l 55 000 786 616 197437 102 ang 94855 
462 225 zinsfrei bedingte 365 000 \ 13/4 6 750 000 153024 6562 l 146 462 
Tilgung Zins | 
zuschuß) | d 
| | 
121665 Au. 3½ | ½ u. 9 553 090 | i 503 258 148 430 | 34 828 
| | | 
7710 821 zinsfrei ‚nach Ver- 406 649 ; 402658 291 845 110813 
einbarung | | ' | d 
15 | | | | 
p TAO de Am ½ 2 8945 000 1118413; 666.676 451 737 
| | | | Ä Ei 
29297 167 0-17 5 446 388. 166 146 53 756 | | 112 390 
(Zuschüsse | | 
i zur Ver- f 
| zinsung ı | 
u. Tilgung) 
| I 
4356732 1—2 ½ 186 04 138 003 48 041 
1 214 000 | 48 560 543 418 017 
i \ 
592 500 od 44 162216 234805 8888 225917 
N (Zins- | i 
zuschuß) 
i | | 
2 564 000 l NG 872 000 133 080 13 748 | 59 332 
| i | ? 


35 627 58383 


57 520 370 3 866 656 ! 59 514 13015 043220 1 821221 3 226 909 
1 i i 
trag in Spalte 14 stellt Kursverlust dar. Als Gegenleistung für den Zinszuschuß (Spalte 1516) ist eine verhältnismäßige Teilnahme 
und Tilgung eine bedingte Teilnahme am Reingewinn der unterstützten Bahnen vorbehalten. — “) Von dem Betrage in Spalte 7 
Aufwand der Provinz für Kursverluste und Kosten bei Begebung der Provinzialanleihe dar. — ) Der Betrag in Spalte 7 stellt 
17 %1 M Zinsen und Tilgungsbeträge für die Anleihe in Spalte 4 und 1362 M Aufwendungen für Reise-, Stempelkosten usw. — 
bureau und 6680 M Beihilfen in Form verlorener Zuschüsse. Für die Darlehen in Spalte 10. von denen erst 3765866 M gezahlt 
10 7% M gezahlt. — 6) Der Betrag in Spalte 7 stellt die Belastung der Provinz bis zum Schlusse des Rechnungsjuhres 1915 dar. 
trag in Spalte 7 stellt die Belastung der Provinz bis zum Schlusse des Rechnungsjahres 1915 dar. Außer der Tilgung hat sich 
— den Betrage in Spalte 7 waren t61390 M am Schlusse des Rechnungsjahres 1915 noch nicht gezahlt. Für einen Teil der in 
„~ "egenleistung für die Beihilfen in Spalte 15/16 ist eine bedingte Teilnahme am Reingewinn der betreffenden Bahnen vorbehalten. 
„ Tage in Spalte 7 (10) waren 20413 M am Schlusse des Rechnungsjahres 1915 noch nicht gezahlt. — ") Von dem Betrage in 
SEA tulerdem in zahlreichen weiteren Fällen Darlehen zu mäßigen Zins- und Tilgungssatze bewilligt. — 191 Der Betrag in Spalte 18 


N” 
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B. Nachweisung über die durch den Bau und Betrieb von Straßenbahnen. 


Von dem in Spalte 7 angegebene: 


| Belastung ! werden verwendet 


= Bezeichnung durch durch leihweise | ar als Darlehn für 
p des Auf- Beschaffung von Geld- insge- | für Deckung die Kleinbahnen 
=. | nn 6 mitteln gege 8018 8 Dritter 
i GC : . ER 
S Kommunalverbandes CYPE | Grund- Anue ` ` 
2 eigener ; kupitals 
— l i Geld- In zu zu (Sp. 3 er Be zu zu 
| Kreis | erwerb | eigenen e- „ . 
e l ) mittel Betrage v. H. v. H. und 4) Klein- trage Wës e ya 
von von „. , l bahnen von Zin- Til- 
Zinsen Tilgung | sem See 
M M . M M M M l a 
1. 2 8 4 5 6 7 | 9 | 10 11 12 


L. Kreise der Provinz 


ı Königsberg (Stadtkreis) 340 714 6687309 3½ u. 4 1½ u. 2 7028113 285 636 6 742 477 
| 


2 Menel. 123 107:33/4, v 1.7. l 123 107 


EE 1915 ab 5 | | | l l | 
| Summe Kreise der Pro- | | | d 
vinz Ostpreußen . . 340 714 6 810 506 ; : 7151220 285 636 6 742 477 


2. Kreise der Provinz 


1 Graudenz (Stadtkreis). | 300 000 3,6 u. 4,1 2 u. 2,9 800 000 : 800 000 


| 


| | | 


Summe Kreise der Pro- 


vinz Westpreußen. 800 OOD i 800 000 ; S00 000 


3. Kreise der Provinz 


1 Berlin (Stadtkreis) . 3/2 2 18327250 8 8 500 000 ; e 
2 I | 
2! Berlin - Schöneberg / | | | | 
(Stadtkreis) . 14132950 4 1% 14132950 P 14132950 
3 Berlin-Wilmersdorf | | | | | 
(Stadtkreis) .. f 1116200 4 11162 i 11162000 
| | | | 
) . i „ | 
l ! i ! 
4 Brandenburg (Stadtkr.) 185 450 1635 000 4 2 ‚1520450 3 1820 150 
| 
5 Cottbus (Stadtkreis) ` j ` 455957 4 ,2u. 2½ 1455957 75 335 1 380 622 
| | | | | 
] 
I. l 
6 Eberswalde(Stadtkreis) || 33 900 250 000 4 | 2 283 900 11082 272818 
| 
| 
| 


| Ä 
Ee? | 


UI: 


) 
! 
| 
| 
or 70 852 2607 315 ; f 
| H 
| 


7 Potsdam (Stadtkreis) . . : 2678 167 31/,—#' * 1—2 267816 
N 
8 Spandau (Stadtkreis) . | 3564 5 304 586,397, 41, 114-2 534023 5340231. | 
f ! | 
| i 
h j 
` u 
| | i | 
9 Teltow. . Ws j A 2½⁰2 4172850 50000 deht Ä 
und jo ` | 
, nach Fest- I 
' setzung 
| durch den 
i Kreistag | 
10 Westhavelland . .. 5 75000 3½ I, ü 75 000 
| t ` i l 
Summe Kreise der Pro- | | | 
vinz Brandenburg | | 
einschl. Berlin. . 254 995 59193760 A ; 59448755 207 269 49339236 á 


| 
br | 
` i | 


ı) Davon 1870319 M am Schluß des Rechnungsjahres 1915 bereits getilgt. — 2) Davon waren 2684043 M bereits geul:t 
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| er E —— r ee er un ae eu —— en Ee She Ee ze — — . aa, Iren — 
yas 
herbeigeführte Belastung der Kreise für das Rechnungsjahr 1915. 
— m 
“Kapital sind oder 2284285 
€ | i Die Unterschied S E 3 3 5 Der Kreis er- 2.4 828 
Belastung Jahres- 2552 82% hebt in oben- S2 
Segen- zwischen der 285,3 „2 5 A: 
Tp i durch aufwand über- Jah 6 S genanntem E88 
EE D i D 7 ; R i i d 7 gx 2 5 d 3 2 8 
dez: in Übernahme für die iehande SULEST TOOTMA 8.588 z.a Rechnungs- 2 3 
285 2 | See Be- 8 chende (Spalte 18) 8 GE jahre an D | 8.285 
2422 88 . Jahres- und dem S E Kreissteuern S 8 g. 
37 sonsti- Zinsbürgschaft lastung „ in Prozenten. IQ E 
SES | | ein- | Jahresaufwand 2.382322 in Prozenten 388 
27 ger Se. a AR nahme J der Staats- S2 f 8 
. 2 72 85 l; | Sp? | as 17) | 8832 SS und staatlich = EE 
Zeie, . l 1 , beläuft. — 323 8522 veranlagten po SS 
22525 Weise , für usw. sich auf E S 2 tene if: 
1 22888 f sich au öperschuß Zuschuß * teuern 
e j; | Insgesamt Ate H 
1 M v. II. MOM M N M M v. H. SE 


Yj 


Ostpreußen. 


po mem 300621 . 4340528 
| t | i 
13 107 ! | p 4 ; f 7 03 7 023 391138 
— d | i ® S 
13107 FE . | 40564 398621 : 7023 


Westpreußen. 


d ' 90048; 195048 | 105000 


22 


225 d. Einkst. 
250 d. Grund- u. 


Gebäudest. 


69 


2.0 d. Einkst., 
215—220 der 
Fe 


: — 15,80 


‚+ 13,72 


, , , | | | i 17065 500 op 
Zu | | | | | 
i | | f 


| 
90048 195 048 || 105 000 


e | i 
Brandenbu r g. 
5 92% 000 3, ’ = A 
D | | 


; . D 5 582 659 , 


ve 700% 437 210 445 499 71345 9% 


| 


| 
548 718 
| 
3) 418 650 


| 
H 
| 
i 


6 661 225 | 


33 * 


} 
i 


418 650 


| 

À 9043 857 
| | 

| 


988000 53 / 860 547 
| | | | 
86 050 | 86050 1030 693 


| 
3159 . 347 720 


197818 
42.000 


| 
326 578 | 
234 439 


1295 520 
1882 499 


| 
1 128760. 
1092439 | 


| 
1 S | 


| H 
166914 166914 14390 712 


965 


| | | 
i | 


i | 

3 901 250 | 1363 C4 ` 292845 1504674 

1 i i 
| | 


12118290 
Aube RE i S 
Dani hat der Stadtkreis einen Betriebsverlust von 1598719 M decken müssen. 


2508 701315 


" "il unt 


135 
90 


100 d. Betriebs- 


230. v. 


1150 d Kinkst., 


125 | 
140 | 


d. Einkst. 
150 der Ge- 
werbest., 


steuer 
d. Retr.- 
steuer 100 | 


210 d. Eink.-, 


Grund- Ge- 
bitude- und 
Gewerbest.. 


100 d. Betriebs- 


steuer 
162 d. Einkst.. 


210 der Grund- 


-© Gebħude-u. 
Gewerbest.. 

130 d. Betriebs- 
steuer 


110—135 


257.057 der 
Grund- und 
Gebüudest.. 


240 d. „(Werbe- 


steuer, 
50 d Betriebs- 
steuer 


251/2 u. öl 


78 


-+ 


0,91 


+ 15,7 
+2» 


2 eg 


126 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. [rar Kleinbahlnen 


Gap Von dem in Spalte 7 angegebenen 
z L 
elastung werden verwende: 


5 Bezeichnung dureh durch leihweise SO als Darlehn für | 
Auf- Beschaffung von Geld- insge— Deckung die Kleinbahnen 
— des 2 D für des a 
E wen- mitteln Steg sinagan Dritter 
E  Komnnunalverbandes dung ` Grund- GA , i ' 
= eigener ; aputus im dë 
= (Kreis) Geld- im zu zu (Sp. 3 ae Be a e 
z reis e . erwer enen V. H. v. 
= mittel Betrage „I vH und +) Aiein trage 5; , 
von von , 2 bahnen von Zin- | Til- 
Zinsen Tilgung sen |gun. 
| M M 1 M M M S 
1 2 3 4 5 6 7 | 8 19 10 11 112 
4. Kreise der Provinz 
1 Stolp (Stadtkreis). R 704 906 3,8 u. 3.75 2 704906 d 704 906 i A 
u 
j ` 
bm — 
Summe Kreise der Pro- | Ä | | 
ving Pommern.. ; 704906 ie ’ 704 0 ; 704 NN 
5. Kreise der Provinz 
6 Kreise der Provinz 
1 Breslau (Stadtkreis) 1803046 3 u. 4 2 u. 2½ 1803004461 122 373 16908073 ; | 
| | | | 
| | | 
| | l 
| | | | | 
Summe Kreise der Pro- ` | | 
vinz Schlesien .. d 18030146 ' r 18030446 1 122 373 16908073 


7. Kreise der Provinz 


1 Halberstadt Stadtkreis) 51883 1008404 3lou.4 1½ u. 2 1060287 29946 1021 601 
1) i 


, | 
| 


HU 
| ; i 
l 


2 Halle(Saale) (Stadtkreis) 780 3004 925 3 4 11% u. 2 3005 705 1 3 005 705 


t 
| | 
] 
1 
ö | 
| 


3 Naumburg (Saale) | i 
(Stadtkreis) . .. f 436 334 3 u. 4 1 u. 23 436334] 23000 413334 


H 


| | | 
—g—̃—ẽô̈—'ẽ ' — . 
Summe Kreise der Pro- | \ | | 
vinz Sachsen. . 52663 449663 . 4502828, 52 946 4 440640 


8. Kreise der Provinz 


1 Flensburg (Stadtkreis) | ; 1476 000 4 u. 4½% 2 u. 2½ 1476000 67000 1409 000 . . 


Summe Kreise der Pro— 
vinz Schleswig- Hol- 2 
steinnn 1476 000 . : 1476000 67 000 1 409000 


1) Davon 202 512 M bereits zetilist. — r) Kursverlust. — ) Außerdem hat der S adtkreisnoch 19346 M Rücklagen gemacht- | 


| 
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1 8 % l } R „ IS un j 

Kapital sind oder | | Die | Unterschied 8888 5 S Der Kreis er- 3.357 

| Belastung | Jahres- | een. $ | 28 8 5 2 hebt in oben- 34 8 

aS A d aufwand geg zwischen der 38 88. SS Ere 

17 72% durch aufwand ber- nee 82233 £ genanntem 3 E 
224% in Übernahme für die stehende n 2.3 8 25 Rechnungs- |N 2_ 
SS ` einer Be- ehende (Spalte 18) 53-5058 jahre an |5] EE 
22896 sonsti- insb | Jahres- und dem 338 5 S Kreissteuern 35 8 
HEH 1  Zinsbürgschaft lastung ein- Jahresaufwand Së ZZ 2.8 in Trozenten 8 f 

333 9% ger nach nahme Sual ER > der Staats- 28 8 

2283 8 Sp. 3 (Spalte 8 gongon] und staatlich |P f 8 8 

SEL ER beläuft 32353232 85 SS 

32335, Weise | für usw Sea Yeranlagten S E 

PEHEE | sich auf Überschuß 2 zuschuß PE? 8828 Steuern A! 
08 | | Ä Insgesamt ＋ . 11 
1 M — v. H. M M M | M M | v. H. | i 
| 18 19 2 | 22 


Pommern. 


7 


ei 


| 35 916 d r 8 35 916 ; 414 000 ad „ — 8568 
\ | 2³5⁵ d. Realst. | 


! 


1 
il | 


3596 35 916 , Zu f 


"Posen. 


— 


Schlesien. 


11082 717 126249 191 d. Einkst.. 2.87 
1108 288 1470005, 361 | ee ee +2 
l bäudest.„ 

200 d.Gewerbe- 

| steuer, 


150 d. Betriebs- 


| i steuer 
— E BEE EEE. _ BR 
| | | | 
"A 7 . . | 1108288 , 1 470005 | 361 717 l 


7 ES ` € E — — mg » pæ 5 : D vg 
87⁴⁰ . . 51769 78247 26478 S849 871 "55 d „ + 3512 
f hen. 
| | | 201,90 f. Grund- 
3 u-GetRude-' 
| i steuer, 
' l 100 d. Betriebs- 
| | steuer | 


. 185 d. Einkst. — 
22 306 E 3541 203 255 4 d 0,68 
| u. Gebäude- 
g steuer. 
240 d „ 


| 

| 100 d Betriebs- 
| | steuer | 
l 

i 


176 526| 154220 


22392 12421 959971 440 925 145 d. ede. — 2,28 


u. Gewerbe- 


steuer. 
518.8 d. Grund- 
steuer 


: . p ee 
| | 


8740 i i | 250 687 2588| 26478, 32277 
579 


S A 

""hleseie H olstein. 

u . | S . | 86 718 a ; . 1 170 469 | | i 
il | E F | | 
f | | ) | 


8678 sr. s 4 


| 


ee 
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TP Le — | 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 
werden verwendet 


H 


Belastung | 


8 | RE | ' 2 P | | i iè i 
Z Bezeichnung | dureh durch leihweise a als Darlehn für | 
Gs i | Auf- Beschaffung von Geld- insge- fü Deckung die Kleinbahnen ` 
E Se | wen- mitteln a | GET Dritter 
S Kommunalverbandes dung Seng l Grund- GE ; 
= eigener; Ä | Sp. 3 er im zu u 
d (Kreis) Geld otare ` "É 1 > \erwerb eigenen Be- v. H. “H 

rels ; | [ 5 ; H. 
E mittel Betrage „. H. v. H. und 4 ein- trage , TY S 
von von 71 Til , bahnen | von Zin- | Til- 
| Zinsen Tilgun + : 
| | M M gune a | M * d sen gung 

1 | 2 — 8 4 5s 6 7 xs 9 10 11 12 

9. Kreise der Provinz 

1: Celle (Stadtkreis) . . i ; 118295 4 2 u. 2¼ 118 295 3 

| | 
| | 
| | | 
2 


3| Hildesheim (Stadtkreis) 


Emden (Stadtkreis). . ; 369 552! 2/8—4 1 369 552 
i | 
854 457 4 ' 1/4 u. 854 457 
| | 
| 


4, Osnabrück (Stadtkreis) 17 042 682 958 


700 000 4 1/2 700 000 
| Summe Kreise der Pro- | | 
vinz Hannover 2042301 8 2042304: 67042 1 856 967 A 


| 


10. Kreise der Provinz 


1, Bielefeld (Stadtkreis) . 2 772 2701711 | 81 905 2619 306 


2| Bochum (Landkreis) . | 79 167 3¼ 2 79 167 79 167 
3 Bochum (Stadtkreis) . | 79167 3½ 2 79 do 79 167 
l | | 
| 
4, Buer (Stadtkreis) 1 90 247500 4½ 1 310 50 ©. 247 50 45 (e 
5 Dortmund (Landkreis) ) 5119 2503/ - 4½ 1 u. 11/, 5 119250 140 653 4 978 597 
6 Dortmund (Stadtkreis) 9 5464838 4 10 9546483 | 971 6138 574 870 
| | | | 
| | | 
7: Gelsenkirchen (Land- | | | | 
kreis) SE | : ; l e ao a 
8 Gelsenkirchen (Stadt- | p | 
kreis) 519 339 52500 o, un 57189 
9, Hamm (Landkreis). 300 000 4½0-4½% 13/8--14/10! 300 000 ; 
10 Hamm (Stadtkreis). 1362 000 4½ 2 1362000 1 362 000 
| 
| | | | 
| 
b | | | 
11 Herne (Stadtkreis). | 753 666 3½— 5 1-21 | 753 666 3241 737 759 


| | 


| j ; | | D 


i 
l 


1) Nach Abzug von 65000 M Rücklagen. — 2) Davon bereits getilgt 826768 M. — H Da endgültige Angaben nicbt 


ł 


ee Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


” f 3 ` i i S = u u Lë 2 4 U lIl Le mm 
D , e In © = — e D t 
kapital sind oder | Die Unterschied | 88 SE E Der Kreis er- 2.8 Lë 
„„ Jahres gegen- zwischen der 38 88 2 3 hebt in oben- 28 
TOPE i durch aufwand 1 6 e ee 5 S genannten TRES 
27775 jn Übernahme für die ahreseinnahtme e Rechnunee g3 3 _ 
282 . stehende (Spalte 189) ‚23.2252  jahrean 5,829 
SE "i einer Be- E S| SEN 
1 27 sti b S ahres- und dein 3 3 . Kreisstouern S8 8. 
22 8 5 Sonst- Zinsbürgschaft lastung : 2 22 D & in P S * 
Eet 7 >j ein- Jahresaufwand Se SSS 1N frozenten r 
222 2 80. an ' |l nach nahme í E [2 BEE der Staats- 22 2 z 
258288 P Sp? (Spalte 17) |£ 855657, und staatlich P 42 8 
2275 A weise für SEN | beläuft Ee ee KE BEE verunlagten 5” SS 
222 25 | | a Überschuß. Zuschuß r & SECHER Der 
| | | l l | Insgesamt 
y Moo viL M MM M | sv | mseg v. H +v. H. 
kt AER — — . Sr oa „ F | 9 - — 
13 11 15 16 LC 18 119 20 21 22 23 
Hannover. 
WEILE” 5205 ; ; d 7 603 4520 : 3083 ` 367 961 |200 der Eink-. — 0,84 
| | Grund-.Ge- 
| | bäude- und: 
| | Gewerbest., 
| 100 d. Betriebs- 
$ i | steuer 
Ne F 18076 18076  . . 388 330 205 d. Rinkst,, 
| | 220 d. (irund- u. 
i | (rebäudest.. 
f 205 d.Gewerbe- 
i | ' stener, 
l , 100 d. Betriebs- 
| | stener 
we — . w == 2 a | 
; ; 45 860 50042 4173 e 1018158 1175 d. Einkst, + 0,1 
ö ` 190 d.Grund-u., 
| Gebkudest., 
| | | 210 d.Gewerbe- 
| l | steuer, | 
| ! l 150 d. Betriebs- 
l | | | y steuer | 
' | 38 500 38 500 T ; 
— EE EE En eu ut me a a m le Te ee N GE 
I j | | | N 
tiwo 525 „ nos 111138,__4173 3083 
i t — — 
' | | E 1090 a |, 


, | 144146 144 146 | 1175023 125-210 
; 3 on 4651 18 936 1425 | 199 957 16 + 0,16 
| | | 
5 2 ! 2976265 200 d. Finkst., 5 
| ; e l 4 356 Ä 21 337 16 981 | 5 | 2 976 265 e + 0,59 
| | l $ ! (ebfiudest., 
N | | 100 d. Betriebs- 
` | | , ee 
N d 1 er e- 
We , | i werbest. 
SE b . 23919 15525 83394 750 535 250 — Lu? 
-| 250000, 279 300 9300 —9 SA Haket — 5 
` ! KÉ 
624377 690 725 663489: . 3 885 750 240 d. Einkst. + 1.71 


i ! 230 d.Grund-u. 
' ticbäudest.,' 
280 d.tiewerbe- 


E 
| | i steuer KL 1. 
u. 2. i 
| 255 desgl. KI. 3i 


u. 14. ' 
210 d Betriebs- 
steuer | 
11 375 1 638 243 24416 | — 0.69 


5 000 


| 
| 
‚biszu5l/s 340000 | 16375 | 
| (einschl. | 

gu Iv.H.Tilg.) Ä | 

9 i | — 
Im % 1800 000 1160 4500 60 500 2311738 . 2238 
16 500 6 7500 9750 959 801 50 

78 460 78 400 . CH 776536 230 d.diinkst. 

i] 


| 209 d. Betriebs- 


| steuer. | 


| 
| | 270 d. Grund- u. 
| d i Gebäudest., 
| | | 390 d Gewerbe- 
10 i steuer | 
2666 3 05 55 630 257 : 702 134 215 d. Eiukst., : 1.79 
43 051 55 630 12 579 5 702 134 25 d Grunden. +1, 
i! g Gebänudest.. 
| | 700 d.tiewerbe-! 
112 u l steuer | 


| 
| 
| ; 


vorliegen. ist ; l 
in 8p. 4—9 die vorjährige Belastung nachgewiesen. Die Angaben in den Sp. 18-20 sind geschützt. — Angabe fehlt. 


12 


— 
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= S — — 
| Belastung 
| 
= Bezeichnung dureh durch leihweise 
f à Auf- Beschaffung von Geld- 
E = wen- mitteln 
& Kommunalverbandes „ CR Ä 
= Eë eld- im u | zu 
2 (Kreis) | mittel Betrage v. H. v. H 
von von | 
| Zinsen Tilgung 
M M í | 
1 2 3 4 5 6 


12 Münster( Westf.) (Stadt- 


H 


kreis) 


| 
| 


13 Paderborn 

14 | Recklinghausen (land- 

: kreis) 

15| Recklinghausen Stadt. 
kreis) Be a 

16 Witten (Stadtkreis) 


| 


254 794 1 398 094 3%, u. 4 1½ 
| 
| 154 000 4 Ui 
| | ! 
| 305 500 5 685 * 44 ¼½—1½ 
i 

i 
Ä | 
30 000 1 245 500 3/4 1 u. 2 
814 540 3,76 2 


2 
. Deck ' 
für da 
neigen 
Anlage- 
Grund : See 
:erwerb eigenen 
| ein- 
bahnen 
M M 
8 d 


Zeitschrift 
für Kleinbahn 


Von dem in Spalte 7 angegeben 


werden verwend 
als, Darlehn fig 


t 


die Kleinbahne 
Dritter 
! 
u zu At 
E 
rage 
von Zin- 7 
‚sen = 
10 | 11 12 


10. Kreise der Provi 


| 

1 652 888 
| 

| 

154 ngo 
5 991 000 


1276 500 
| #14540, 


H 


1 652 888 


80 108 5 910 892 


| 


3 672 1 266 328 


Summe Kreise der Pro- 
' vinz Westfalen. 


1 


2 Hanau (Stadtkreis) . 


| 


| 
3 Wiesbaden (Stadtkreis) | 


Summe Kreise der Pro- 


| vinz Hessen-Nassau . 


Frankfurt(Main)(Stadtkr.)' 


1172633 29539078 


27383950 33/4 u. 4 1½ u. 2 


549 000 3,6 u. 4 1½ u. La 


1402 700 4 1/ u. 


2,17 


| l 20835050 8 


11. 


27383950 


| 


540.000 


| 
1 402 700 
H 


29335650 | 


i 
t 


Kreise der Provin 
27383950 e? 
2) | 
! ) 
i 
t 
| i 
o? 
= 
1 402 700 


23786650 
| 


| 
H 


4 
i N | | 
i al ı 
* LU l 8 
EI 


1) Der Stadtkreis hat bei einem Teile der Anleihen die Tilgung infolge doe Krieges> ausgesetzt. — 3) Einschl. Grund- 
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D D Dr 1 | ; 55 $ f 
apt | 2 9 2 b & 8 * tg 
lapital sind oder | ` Die | Unterschied SS EG 35 Der Kreis er- 'ası.= 
) Belastung Jahres- gegen- zwischen 17 GEI .23 hebt in oben- © de 
Kg durch aufwand über- 14 SE genanntem 2 5 
24:57 in hbhernahme ür die 5.588 2 KEE 
Geck | Sn Be- Jahres- d d 2 85. Ze N E 88 
ER sonsti- Zinsbürgschaft lastung „ „ UPO dem S888 88 5 in Prozenten 8 2 
> | in- Jahresaufwand | Z228 S S 888 
KEE? | nach So | ae à © 883 2 der Staats- S2 8 
Id Leer | Sp. 3 nahme (Spalte 17) 2 8 8 FPE und staatlich d? 2 8.8 
Lis = Weise | ae, ` 2 ae beläuft ` SS E FEE veranlagten 5” Fa 
EE SEN ? sich "ët? Zuschuß GE eg Steuern 2 
EE ) Insgesamt ＋ v. H 
M M V. II. M M M M M i M v. H. SRS 

13 14 15 10 17 18 109 20 21 22 | 28 
Nestfalen (Schluß). 

. 75 508 116 585, 41077, 2058 342 175 d. Einkst, -+ 2. 
i d 185 d.Gewerbe- 
| steuer. 
i, | 150 d. Betriebs- 
\ steuer, 
180.05 bzw. 160 
; d Grundst. 
HOUD 14000 S O85 7 000 1085 605 668 32 — 018 
i l | 
| $ 
N ; ; | 249 500 168 853 6 80 647 | 3 448 442 38 — 2531 
| ! i 
| 5 500 47981 59 357 11376 ; 704 000 + Le 
1440 30627 11 330 19297 592 999 225 d. Einkst., 3,25 
! 215 der Grund-, 
| | Ä Geblude- 
i u.Gewerbe- 
| | steuer. 
i 100 d. Betriebs- 
l ! steuer 


| | | |: i 


ep 


j 
K i 


118379 


32 166 Ä 2140000 1688545 1663 434 171946 197.057 | 
; 25 111 


Messen - Nass u u. 


. 2 1396 4802477 700 1081220 18 514 866 


| Ä | | i 
E TI" 
| | | | | j 
f i | | | | 
su, | 30 19 35 6760 23 435 833339 
| | i; ö | | 
| É 
, Ke | | z 
2 i ij ! 
i | ` 1 ' ; 
) i 1 í 
| | | 
| 
j | | , 
` | | | 
| | 21417 5601200 


! 


130 d. kEinkst. ` 5.84 
202400 der + * 


Grundst. 
152.53 der Ge- 
, bändest, 
158,20 der Ge- 
werbest., 
100 d. Betriebs- 

steuer | 


Im Bezirk 2.8 
H Ger 


anau: 
= d. Kinkst., 
207 d. Grund- u. 
Gebändest.. 
100.5 der Ge- 
werbest.. 
185 d. Betriebs- 
steuer. 


Im Bezirk 
anau- 
Kesselstadt: 
s) der Eink.-. 
Grund- Ge- 
bäude-, Ge- 
werbe- und 
Betriebsst. 


— (0,38 


125 d. Einkst., 

150 d.tiewerbe- 
steuer, 

138 der Grund- 

l u. Gebäude- 
steuer 


e , 

319.000 A 1513342 2549 710 1081 220 44 852 R 
—— 
1036 368 ; 

erwerb. 
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| Von dem in Spalte 7 angegebenen 


g | jelas g 
| De Belastung | werden verwende 


5 Bezeichnung uren durch leihweise dE als Darlehn für 
5 EEN Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
K Wen- mitteln | | & aer Dritter 
E dun samt | onstigen 
S Kommunalverbandes 8 ` Grund- Anlage ` ö i 
S KR n im zu zu Sp. 3 der „u 5 
` (Kreis ee 8 d ö b eigenen C- g S 
e e mittel Betrage v H vH und + 3 Kicin- trage ven, ve 
vn von ' bahnen e Zin- Til- 
Zinsen Tilgung | VON 
IM M > P Moo M M v sen gung 
1 2 3 333 a a 7 8 9 10 11 12 
12. Kreise der 
1 Aachen (Landkreis) 1529676 3 u. 3g ½½ u. 1 15% 676 1529 676 
a Barmen (Stadtkreis) . 276 268 4 480 402 3½—4 1½—4 4750 670 i + 756 670 5 
K ' ' ` | 
i , | 
3. Bonn (Stadtkreis) | 767 000 31,4, | 7 767 000 äech 313073 be i 
| | 
| 4 
4 Cöln (Stadtkreis)... 5609555 22054879 3½ u. 4 1—13 * 094 29226570172 . ` 


| 
| | | | | 
697 321 8 ab R 


i | „ 
5 Crefeld (Stadtkreis). . 697 321 | 4 1!/; 697 321 Ä 
| | | Ä 
i | | | | ! 
| | | | ' | 
d i i | | 
t | ! | 
6, Duisburg (Stadtkreis) | 179 982 3,6 l | 179 982 R 179 982 
| | ! i . 
| i | | | | 
| 
` | 
7| Düren. .. a’. 1 200 000 Ain 1¼ 1 200 0000 1200 000 : ; 
| i | 
8 Düsseldorf (Stadtkreis) | . 12251375 4, 14-2 |12281375 22231375 
| | | | | 
| | | | g 
| | | | | | 
i ' | | I 
i | | ) | 
9; Elberteld (Stadtkreis). | g 135 454 4 | 13/4 | 135 45 ; 135 454 
5 | | 
| | | | 
| | l 1 
| i | 
| : i i 
| | | 
10| Essen (Stadtkreis) . . | 310647559452: 4 2 5905 060 310547 2054 147 1955 224 4 


| l | 


1) Ge tilgte Anleihen. — 2) Von der Crefelder Straßenbahn-Akt.-Ges. 


XXIV. e 
März 1917. 
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* 
2 


N 


Kapital sind oder 
Be 


5 „1. 0 


in 


‚an Akt.- 


sn,tsesell- 
schrink- 


ter IInftung usw.) 


sonsti- 


e Ze e 


14 
nen JPdritter 


44 1 


tor 
ıfı 


aze 


ger 


Weise 


Kon 11 


II, ine! 
‘insbeson 
Gesellsch 
schnften m. b 


41 


* 


13 


lastung 


durch 
Übernahme 


einer | 


Zinsbürgschaft 


| 


aufwand 


Die 
Jahres- 


5 über- 
für die 
3 


UA 


lastung f 
tung ein- 


gegen- 


stehende | 


Unterschied 
zwischen der 


Jahreseinnahme 


(Spalte 18) 
uud dem 
Jahresaufwand 


H 


nach 
Sp. 3 
usw. 


M 


nahme | 
H 


beläuft | 
| sich auf Ä Une rschuß Zuschub 


M 


N 17) 


M., 


20 


Summe d. im Kreisenmlage- | 


er Kreis er- 
‘bt in eben- 
genanutem 


Ge- 


De 
h 


Grund-, 


bAude- und Gewerbesteuer 


(einschl. der an r) 


jahre an 
Kreissteuern 
in Prozenten 
der Staats- 


steuer (einschl. d. herange- 


— 
S 
K * 
=, zogenen fingierten Normal- 


fähigen Staatseinkommen- 


tenersätze), 


Steuern 


=s 
E 
SS 


Rechnungs- 


und staatlich : 
veranlarten ` 


+ Der Über- (oder Zu-)schuß 


de go- 
Kreissteuersolls 


(Sp. 21) 


Sp. 19 (20) — beträgt in 
des umla 


Prozenten 
fühigen 


4 — 
— 
SCH 


23 


Rheinprovinz. 


1351151 204.000 


66 335 
| 
283 498 | 


397 61 


> 


66 335 
In 


156 605 | 


1080251 1880215 


36 695 


8 279 


65 400 
531 795 : 


245 671 


H 


t 


36695 


l 
t 
l 
t 
l 
t 


| 
| 


00 
| 
| 
| 


6 300 | 
| 


l 
| 
| 
| 
| 
\ 
1 
d 


! 
240 612 ' 


808 96-4 


2816. 


| 
126 893 


ee. Ä 
f 
| 


| 
| 
| 
| 
| 


65 400 


— — — 


1 000 


p 
| 
| 
t 
! 


t 
hr 
IR 
| 


5 059 i 
5 


1757 579 31 


2881 750 240 d. Einxst. 
215. 235 u. 255 d. 


| Gewerbest., 


216 der Grund- 
u. Gebäude- 
steuer 


2671 862 
180 der Grund- 
| Gebäude-u. 
Gewerbest.. 
1100 d. Betriebs- 
steuer 
175 d. Einkst., 
151.7 d Grund- 
u.Gebäude- 
steuer, 
222.38 der Ge- 
| werbest., 
35 d. Betriebs- 
steuer 


14954 914 


220 d. Einkst., 

197 der Grund- 

| u.Gebäude- 
steuer, 

220 d. Gewerbe- 

1. Betriebs- 

| steuer 


2 493 875 


4311 900 
23254 d. Grund- 


u. Gebäude- 


steuer, 
829. 20 d. Gewer- 
| besteuer, 


20 d. Betriebs- 
steuer 


27 


175 d. Einkst., 
160, 61 d. Grund- 
u.Gebäude- 

steuer, 
194.54 der Ge- 
!  werbest., 


190 bezw. 100 d. 
Betriebsst. 


1566 151 


11 636 634 


| 


240 d. Einkst., 
212 der Grund- 
u.Gebiude- 
steuer, 
20d. Gewerbe- 
SCHER Kl.! 


3 411 000 


Ee 
E ug Kl. 3 


1200 d. Betriebs- 
steuer 


9380 310 ‚200 d. Einkst. 


140 d. Einkst., . 


— 4,40 


Ka 2.73 


+ 5,0 


230 d. Einkst, + 0,07 


— 4,18 


— 4,57 


— 0,03 


ae 0,05 
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| Ä Belastung 


Zeitschrift 
für Kleinbahn 


| Von dem in SS 7 angegeben 
| werden verwend | 


2 | Bezeichnung | durch | durch leihweise | | | bg als Darlehn für 
| Auf. Beschaffung von Geld- insge- en, Deckung die Kleinbahnen] 
S des . i f für | des 2 
> | | wen mitteln | | sonstigen Dritter 
SS | dung - samt Anlage- = 
SS Kommunalverbandes eigener | ‚Gr An Kanals 2 | 
3 | ; | eld- im zu zu (Sp. 3 | S r 30. Zu zu, 
e 3 f t enen = 
| | mittel Betrage vH v. und 2 en ein- trage en o 
| von von Zinsen 5 bahnen von in- II 
NM | N l M `M M sen i 
1 2 3 4 „„ e a 9 | 10 11 12 
12. Kreise de 
| | | 
n Hamborn (Stadtkreis). | 2122 000 3 a 2000 36 i 
i | | | 
| | | | l i 
| | | 
| | 
12 M.-Gladbach(Stadtkreis) 6 567 203 3—4 | 1½ u. 26 567 208 97 682.6 469 526. 
| | | | 
t | | 
| ` 
| | ' | | 
13 Mörs Sei 750 0004 eu. ½ t% 750 „ | l 
| l i | 
14 Mülheim(Ruhr)(Stadtkr.) 6 085377 3—4%½/õ 2. 48 6085377] 256 nie? 5 828 779 
| | 
15 Neuss (Stadtkreis) | 710 800 4 u. 4,1 21/3 710 800 710 800 
| | g n | ' 
16 Neuwied 59 386 1 805 226 4—4½ „ u. 17% 864612: 227411841871 
| | | l | | 
17 Oberhausen( Stadtkreis) || 205 260 ao 000 3 3—4!/, | 1—6!/; 2879 250 19 942 859 en un 
i ' i | l 
| d 
| | o 
18 Remscheid (Stadtkreis) 4895 545 3—4½ 18 u. 1004895545 1 624907 | 
i ' ! 
Ä | |o i 
| | I 
| | | | ! | | 
19 Rheydt (Stadtkreis). . | 281 931:2 395 000 3—4 1941/22 676 " 191 5242 485 07 
l! 1 t 
| | b l | 
$ l | | 
| | | | | | 
2 Saarlouis 4070 000 4—42 1½ d 070 000 500 000 3 en | 
| | | 
i : j i | 
21 Solingen (Landkreis) | 1755 000 3/2415 1 1 755 e 84 165 1 670 235; | 


| | 


1) Einschließlich der Kosten 


für das Elektrizitäts werk. Auf die Kleinbahn entfallen 1624907 M. 


i 
, x | 
| ` | 


l i 


— 2) Pacht det 
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T 
i 


bie 


Kapital sind oder 


(NN 2 12 La 
O0 5 u ag: o 
[en Die Unterschied N S tt =2 >28 Der Kreis er 2.— = 
i — ë N 
Belastung Jahres- gegen- zwischen der EEEE ER hebt in oben- SE 
TED durch aufwand über- | Gahreseinnahne | 222352 genannten TE g 5 
an CH .. í i Q H = O 
24 in | Übernahme für die sehende 5.583 8 5 Rechnungs- 8 Sa 
—7 8 8 2 | Eine | Be ‚stehen S (Spalte 18) 23-5955 jahre an 818.55 
1 2 2 8 nsti- ` e Ge i Jahres- und dem EE Kreissteuern ER CH) 
zz2993 SONSU- Zinsbürgschaft | lastung ein- | Jah e d NEE STE in Prozenten 8 
235353 li eg | „ * EE = der Staats- 223 2 
RETE ger | Sp. | nahme | (Spalte 17) ;3 Sr 8 Pr und Sas Ca 8.8 
2 2c Wei fü l beläuft „ TON | === FEE veranlagten 8 82 
2 2 . ur nu usw. "eich auf S S2 82 2 Steuern 21 
2229 | ' Überschuß Zuschuß 
mas l | Insgesamt Le H. 
M M v. H. M o M ° M IM M | M v. H. k 
13 14 15 16 17 18s 19 20 21 22 23 
Rheinprovinz (Fortsetzung). 
| | | Ä i — nd | Kë 
` d a ; 138 560 92 308 > 46252 178024 a d. Einkst. - 2,59 


A ! 250.00 d. Grund- 

ö u.trebäude-' 

| steuer, 

i i i 471,20 der Ge- 

, l werbest, , 

2355 der Be-' 
triebsst. 


260 912 1 268 880 240 d. Einkst., -- 20,56 
213 der Grund- 

u. (iebäude- 

steuer. 
29) d.(rewerbe- 

steuer 


370 199 109 287 


, | | | 
f : 346 430 485 621 139 191 É | 1994 321 230 d. Einkst., d 
| | 250 d. Real- u. 
| (iewerbest. 


e 486859 33 462 13 397 753 500 |165 d. Einkst. — 1,78 
i S 218.07 d. Grund- 

l u. Gebäude- 

| l l stener, 

i | 185 u. 165 d. Gie- 

$ werbest., 

| 100 d. Betriebs- 


| i Stener 
1 
| 


730000 p BEE 4120: 5102 À 1733 458 25 + 0,29 
| D 
| 
| 
| 
| 


í 
| | | | 

92 724 mmm, 969297, 295 
| 


} 
E 
! ; | | | g 250 d. Grund- 
Gebäude- u. 
| Ä | ı  Betriebsst.. 
| | | | 502.04 der (ie- 


| 

! | 

| 213536 213 536 41064500 250 d. Einkst. 
| werbest. 


d ' werhest., 


| Ä | 272.0 der Ge- 
! ; 201. 49 der De- 
| 


3270638" | F | 310 114 510 1 3 1472 185 240 d. Einkst. 


triebsst,, 

220.3 d. Grund- 
i g | u. (iebüude— 
| steuer 


775000 Z0 d. Finkom- 
, menst.. 
225.17 d. Grund- 
| u.tsebäude- 
, steuer, 
Ä 288.38 der Ge- 
| ä , | werbest. 


| | 
222 151055 151 655 
S S Bun l u 27 
F 2640394 | 
| H 


L4 


| 
i 
| 

|. | 75072' 975 072 
l l 


, l 


Eisen), e 
sen! ahnbaugesellschaft Becker & Co. in Berlin. — ) Pacht der Betriebsunternehmerin. 


Í Zeitachrift 
für Kleinbahnen. 
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von dem in Spalte 7 angegebenen 


ag r 
Belastung 11 werden verwendet 
l 


EI Bezeichnung Huren durch leihweise als Darlehn für 
z 198 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
d, N wen- mitteln i | 39 0 0 Dritter 
SI 5. dung samt , Anlage- 
S Kommunalrerbandes eigener | Grund- kapitals £ 
= iim | ; Sp. 5 | | Im zu OAI 
= (Kreis) | Geld- Bel = . erwerb eigenen = . H. v. H. 
i mittel vH v. H. und A GE trage 71 Til 
von von ien e K ahnen yon zin- Til- 
insen ‚Tilgung | sen gung ! 
| M M M M M M i S 
, 1 H | SZ KSE * 
1 2 63 4 5 6 7 > 8 9 10 11 12 


12. Kreis e der 
22 Solingen (Stadtkreis) 4 056 1571236 3—4 2 u. 3 1 575 292 15 000 1 560 292 e Ze 


23 Trier (Stadtkreis). 6 988 1 722 898 3,631—4,5 2 u. 3 1729 886 17 448 1 712 438 
| i | 


t 


' ! 
6754021929949 99748922 3 014 568 89123341 1 955 224 


i | l 
1 
| 


| 
| 

|, 

Summe Kreise der l 
Rheinprovinz l 
) 


Wiederholung 


1| Kreise der Provinz l | 
Ostpreußen . . . . 340 714 6810 506 7151220. 285 636 6 742 477 i 
2| Kreise der Provinz | \ | | 
Westpreußen s 800 000 800 000 800 000 . ; 
3| Kreise der Provinz | | | 
Brandenburg (einschl. | | | 
Stadtkreis Berlin). 254995 59193760 59448755 207 269 49339236. 
4| Kreise der Provinz | l | | 
Pommern i 704 906 i 2 704 906 | 704 906 . „ 
| | 
5 Kreise der Provinz | | 
Schlesien. 18030446 18030446 1 122 373 16903073 | 
6 Kreise der Provinz j | | | 
Sachsen Si 52 663 4 449 663 4502 326 52946 4 440 640 | 
7| Kreise der provinz i | 
Schleswig-Holstein 1 476 000 1476 000. 67 000 1 409000 r—]Um . 
8 Kreise der Provinz i i 
Hannover . 2042304 2042 304 67 042 1 850 96 7 
9 Kreise der Provinz | Ä 
Westfalen ad 1 172633 29539078 onani 281 i 247 500 | 
10, Kreise der Provinz | 
Hessen-Nassau 29335650 29335650 28780050 | 
t 
11 | Kreise der Rheinprovinz 6754021 92994901 99748922 SE 568 8912834 1955 224. | 
| 


Gesamtsumme. . 8575026 245377214 | 253952240 6 148 026 227372764 2202 724 
J i| 


1 
i l 
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2 2 2 . Lie Di . 
R Bel Jah Die | Unterschied FEFE Der Kreis er- 3.5 b5 
P natang anres- gegen- | zwischen der EFE -2| hebt in oben- | S d 
gedet | dorch aufwand über- i 5 S2 8. 5 genanntem CERS 
SEHR Übernahme für die Jahreseinnahme | 9452552 Rechnunge- S5 3_ 
SEI S St nz stehende (Spalte 18) | 83250 25 jahre an 51 ER 
SE Sehe ON Jahres- | und dem 385.00 Kreissteuern Ze Zë e 
33833 8 Zinsbürgschaft | lastung ein: 23 88 28 8 in Prozenten 178 ef 
882 885 nach ; Jahresaufwand 88 8 der Staats- 52 f 
23 52 885 f — Sp. 8 nahme | (Spalte 1) 882 5 und staatlich S f. 2.8 
22873, | usw. | beläuft e 843 3 5 eranlagten S g 
ECK ‚sich | Überschuß| Zuschuß gie en Steuern 2 
* M | X M M v. II. * H. 
18 21 22 23 
Rheinprovinz (Schluß). 
A ; 62 167 54 558 l 7 609 782 864 220 d. Einkst., | — 0,97 
| | | 221,16 d. Grund- 
| | u.Gebäude- 
Il | | steuer, 
200—250 d. Ge- 
i | | | | | werbest. 
4132 148 132 14000 | | 779200 1176 p f% 4er + ie 
| | | | | 215 d. Grund- u. 
| , Gebäudest. 
i und d. Ge- 
| | werbest, 
d i Kl. 1 u. 2, 
, 175 desgl. Kl. 8 
u. 4. 
306 d. Betriebs- 
steuer 


i 2131151 | 3 474 638 


. . 
j | | i i (d 
f i Í 
| 


„ (Straßenbahnen). 
| 


123 107 


8 
K 


2575677 | 1 363 848|| 202 845 1504 674 
| | 
35 916 e | 35 916 


| | 
| 
| 


| 

| 

I | 
6.001 000 3 901 250 

| 


| 


| ' 
1 108 288 | 1.470.006 | gë 


d 
250 687 244888 | 26478 


| 


86718 86718. . | 
| 


32 277 


113 000 5 295 e 
! 


€ 


| 110048; 111138) 4173 2.008 | 
| | | 


} 


1889 379 32166 . 2 140 000 | 1688545 1 668 434 171946 * 


| 

| 
1513 342 2549 710 1081220 44852 
4 866 234 


549 000 
2131151 | 3 474 638 


4 879 094 970 073 


| 957 213 | 


13 
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C. Nachweisung über die durch den Bau und Betrieb von nebenbahnähnlichen ` 


| | Von dem in Spalte 7 angegebenen 
| Belastung | werden verwendet 
1 Bezeichnung uren durch leihweise leihweise | ES als Darlehn für 
Z Auf- Beschaffung von Geld- insge- 8 Deckung | die Kleinbahnen 
© des S für es 
S Kommunalverbandes dung ES - Grund- Kapitals | i 
5 „ei ie im op (Sp. 3 | apit als | im 
| e- 
— (Kreis) Ee Sieg SE und We WI trage S Gi 
von " 
Zinsen |Tilgung e ` | S sen |gung 


1. Kreise der Be 

20 299 525 000 11/2 U. 4,6 1 nn Se u A | 
| 

| 


1 | Braunsberg. 


8| Insterburg (Stadtkreis) 21 326 376 546 3½—4,1 1—1!/ ` 397 872 57872 
| 


2| Darkehmen . 92 000 3½ u. 4½ 1 92 000 | 

3| Fischhausen . . . | 44655 | 332000 | 3½ 1 376 655 73 188 E 
| 

4| Friedland . . . . . || 10000| 104000 4 5 „ 114000 16 000 SZ 

5| Gerdauen 458 000 4 u. 5 2 458 000 a | 

6| Heydekrug. . . . .- i 437 846 4 2 437 346 1346 — 

7 Insterburg (Landkreis) ER 401 000 3½, 4 u. 1,2u.4 | 402675 1 675 SE 

| ONG 


21| Tilsit (Landkreis) 
22| Tilsit (Stadtkreis) 


9| Königsberg (Landkreis) 4235 | 80000 4 2 wg 2 000 
10 | Labiau ; | 99 000 99 000 | | 
11| Lötzen. 15 786 64000| 3,6 1 79786 9496 SE 
12| Lyck Ä 725000) 4 11/a | 725 000 200 000 Kë 
13 Memel. 176 893 | Yev. L7] 1 176893 | 
14 | Niederung | ; 344 000 3½ u. 4 1 u. 2 344 000 x Së 
15 | Oletzko . . . 03 559 603 000 4 ui, 706 559181 559 a 
16 | Pillkallen. . . . . . ; 445 000 31/5 Ain l u. 1½ 445 000 | EH 
17 | Pr. Eylau 19 250 171 750 3½ 1 191 000 | "E 
18| Ragnit. 20 000 530 000 31/, 1 550 000 . re 
19| Rastenburg . 25 8941157404 3½ u. 4 1 u. 1½ 1 183 298 41880 f 
51091 239 500 ai ı 290 591 66 35000 
6 000 266 624 3 ½ u. 4,1 1 u. 2 272 621 46624) . 
i 


Lë 
20| Sensburg .... 
| 103 000 3½ I u. Lu 103 000 

| 


l 
| 
gg 


| 


Wehlau 


Summe Kreise der Pro- 
vinz Ostpreußen . . 


480 770 7632063 


| 


1) Mehrbelastung der beteiligten Gemeinde- und Gutsbezirke. — ) Außerdem besitzt der Kreis 25000 M Kleinbahn 
die Einlösung dieser Verpflichtung ist der Kreis bis jetzt in den Besitz von 68 Stück Aktien A gelangt. — ) Außerdem besitz! 
beteiligten zur Verfügung gestellt ist. — 5) Zinszuschuß der Provinz Ostpreußen. — ) 2700 M vom Stadtkreis erstattete Zin“ 


mn. 
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Kleinbahnen herbeigeführte Belastung der Kreise für das Rechnungsjahr 1915. 


| 


5 8 un N g 
Kapitał sind oder Die | Unterschied | FE 920 S 5 Der Kreis er- 3.3: 
Belastung Jahres- gegen- zwischen der 2385 2 2 hebt in oben- 2 SE 
272 A durch aufwand über: j | 36 32238 genanntem | 8 5 
254275 Übernahme | für die Jahreseinnahme | %7 a562] Rechnungs- 5 8 
27285 Ä er Be. stehende Spalte 18) 33. 585 jahre an |5] 235 
ps SC e EE ` = Jahres- | und dem nd 29 OM| Kreissteuern EN À 
HR 2 8 Zinsbürgschaft | lastung Sn: i 808.86 eg E in Prozenten Z8 Éi 
2282 ek? i nach ah 8 Sas der Staats- 82 — 
22888 ger ai] nahme (Spalte 17) 38 8 8 55 d lich S488 
SE 8.8 8E Sp. 3 8 88 8 58 8 un staatlie EE 
8 KÉ e ö e = | beläuft 8.2 2 Z. veranlagten S pa 
PEPEE Weise | für EEE 3283| Steuern ala 
282 Insgesamt 
M M vH. | M | M v. H. + v. H. 
18 14 15 | 16 | 21 22 223 
Ostpreußen. 
506 000 3½ 100 000 18 084 12500 5 584 302 637 |76 d. Einkst., 1,84 
K | | 95 d. Realst. 
92 000 | Ain 158 000 11 440 11440 157 220 8⁵ — 7528 
(einschl. | | 
1v.H.Tilg.) 
303 500 17 239 17 239 353 692 100 — 4,87 
| 
| bis zu I 
98 000 > | 2 800 8 806 8 806 | 250 000 110 — 3,52 
(Jahreszuschuß) | | 
458 000 21713) 7928 13 785 199 45] 118 — 6,91 
436 000 26 241 26 241 151 682 100 17,30 
-) 401 000 20 220 0 220 202 628 85 — 9,98 
| | 
340 000 18 634 18 63 337 204 |230 er A — 5,59 
7 wi — 
bäude- und 
| Gewerbest. 
100 d. Betriebs- 
steuer 

80 000 | 2 235 4'/a |?) 333 000 14 884 5 168 9716 368 615 | 85 — 2,64 

bis zu | | 

99 000 3 450 7410 7410 240 195 | 95 — 3,08 

(Jahreszuschuß) 

70 000 290 3 575 575 232 382 120 — 1,54 
525 000 31321 1321 235 188 100 — 13,32 
110898 | 10 091 10 091 391 138 | 69 — 2,58 
344 000 15 945 15 945 269 925 110 — 5,91 
525 000 38 861 38 861 144 312 125 -26,93 

445 000 20 925 20 925 179 144 125 ed 1,68 
| | 
191 000 7599 7599' 233 319 | 105 — 3, 26 
550 000 24750 f 24 750 247 417 | 100 —10,00 
644900! 496 518 51 548 5) 21 398 || 30 150 318 429 100 — 94 
23 600 641 e 15 747 15 747 164 450 120 — 9,58 
226 000 | 13 169 | ) 2700 10 469 187 624 100 — 5,58 
93 000 1 Me 60 000 7345 7845| 516914 |240d. Kiez, — 1,42 
e ` J d= Uue- 
EER) | bäude- und 
dr N Gewerbest 
1100 d. Betriebs- 
| steuer 
83000] 4½ 177 000 9 485 9 485 244 794 | 100 — 3,87 
|| (einschl. | | 
| 1 v. HI. Tilg.) | | 
8 | | 
6865 893 499 684 e 828 000 | 415 032 49 694 || 365 338 
und bis zu | 
| 6 250 


| Jahreszuschuß 


aktien, für die ihm eine Belastung nicht entstanden ist, da ihm der Betrag vom Forstfiskus zur Verfügung gestellt ist. — ) Durch 
der Kreis 5000 M Kleinbahnaktien, für die ihm eine Belastung nicht entstanden ist, da ihm der Betrag von einem Zunächst- 


und Tilgungsbeträge. 


140 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. me ien ri A | 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 
Belastung | werden verwendet 
— — —— — —e—ũ b̃— —— — — — 
2 Bezeichnung durch durch leihweise | E als Darlehn für 
5 d Auf- Beschaffung von Geld- insge- fü Deckung! die Kleinbahnen 
F ES wen- mitteln SE | > 1 Dritter 
S Kommunalverbandes dung Ä E Steet Grund- Anlage E = 
8 N "du" im zu zu (Sp. 3 | . 
f mittel Betrag ». H. v. H. und] "en Hoir | trago . l. 
| von von |z; nn bahnen von Zin- Til- | 
| a insen Tilgung no zen gun 
1 2 le 4 5 6 7 1 F 9 ES 1 E | 


2. Kreise der Provinz 


1| Briesen 39 900 | 246 092 EN Deg NÉI Ia-1 285 992 25 645 | 119 347: 
| | i i 
2 ulm ; 159 461 4½ 1 1569 461 18 46 u 
3 Danziger Niederung | 1715000 | 4 | 1 1715000295 300 , Ä 
4| Deutsch Krone | 4163187 Wi 1 41768 187 87 1704076 017 | 
5 Elbing (Landkreis). 132500 154 000 3%, 1½ 186 500 26 500 b A u 
6| Elbing (Stadtkreis). 6 000 : f l pooo 2 f ; i | 
| | | | | 
OCH | 
| 
7 Graudenz (Landkreis) | E 118 000 3½ l | 118 000 20 000 
8| Graudenz (Stadtkreis) 77000 3,36 1 | 77000 ; 
| | | | | | | 
| | | | 
9| Löbau . 440 000 4 u. 4½ | 11/2 u. 2 440 000 60 000 
10 | Marienburg. 256 930 1305000 4 u. 4½ 1—2 11561930 (0452 325 
11 | Marienwerder. | 115 183 648 800 3l/a lhu. 2 i 763 983 382 983 
12 Neustadt (Westpr.). . 17 000 300000 ( 3100 30000. | 
13| Putzig (Westpr.) . | 358 000 33% 2 358 000 88 000 
14 | Schwetz | 95 000 Ae 0,9 95 000 10 000 
15 Stuhm . | og 39 000 AL, 2% eml 22271 
16 Thorn (Landkreis) . | . | 429 820 4 u. 4½ 2 429 820 110 820 | 
17, Thorn (Stadtkreis) 144015 270 228 3½ u. 4 l 414 243 26 683 
e ö Í 
Summe Kreise der Pro- | | | | | 
vinz Westpreußen . | 633 799 kees ; . |11152387 1656 158 a195364 `, 


3 Kreise der Provinz 


1 Angermünde. . 148 288 715 000 3, u. 4 1 83 288 63252 800036 > j| 
2! Beeskow-Storkow | 1800000 | 3½ 1 1500000 1500 000 
3| Brandenburg (Stadtkr.) 200000; px 1½ 200000 1000 . 

| 


| 


RK Cottbus (Stadtkreis) . i 00 4 1 50 000 49 484 
| 
| 


; i | 
5 Frankfurt (Oder) | 


(Stadtkreis) . 707 193 u. 4½ 1½¼ u. 1% 767 193 767 193 


H b l | l 
d i 


f | ' 
h g I 
| | | = 


1) Davon 26500 M zurückgezahlte Anleihe. — ) Davon 1360 M Zuschuß Zunächstbeteiligter zu den Aufwendungen Dr 
bürgschaft. — ) Davon 1283473 M noch nicht verwendet. — ) Zinsbürgschaft der Landbank. — OO Außerdem aus eigenen 
Kreisbahn. 


| Bu 
I 
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Kapital sind oder | | Die | Unterschied E 8 8.5 8 SS Der Kreis er- | 9362 
Belastung | Jahres- x EE a g 23 hebt in oben- 8 8 
= 3 gegen- zwischen der 8888252 Fr ZH: 
DE | durch aufwand "ot f >5022%3@ genanntem 2 8 
E 3272 7 i Übernahme für die uber- Jahreseinnahme SA 85. Rechnungs- 85 SS 
2 7 $ A 2 | e | stehende Spalte 18 Ch SE jahre a 37 8.38 
2 | | (Spalte 18) L S. S 5 jahre an S1 8.2 
Wd 202 z H emer Be- | Jahres- und dem 12 3. Sc Kreissteuern 8 l © 2 E 
58882 sonsti- Zinsbürgschaft lastung ; 848 Zare in Pr “R R 
SE ek | \ ein- Jahresaufwand 38.56 4 8 nenten 888 
St Ee ger I! end nach nahme 1 (S lie 17 E 2 2 ss 2 der Staats- ECKE g 
8288 S 0 | Sp. 3 e palte 17) S888 8.8 und staatlich - 48 č 
22 258 RE . P beläuft Eë 388 2 E veranlagten EI 8. 
282523 Weise | für usw. u EG EES) Â IZE 
22852 ' | | sich auf ‚Überschuß| Zuschuß 55 an rn Steuern 
a UI samt 
T „* | em M JH M M v LW" ep . v. II. 
| 18 | 19 20 21 22 op 


Westpreußen. 


141 000 4 198 00 12 988 
(einschl. A | 
v. H. filg.) | | 
141.000 8 3 Sal, 2115 
198.000 221 CH I. | em 107822 
ii \ 
. . | e e \ 
160 000 3½ 95 000 


6930 ) 2905 


5 310 
3 542 


140879. 77 669 : 
12710 2) 2746 
| 
| 
| 


26 400 

80 860 9063 
34163 

un 3712 
18 512 
en 850 
2730 351 
26 561 4275 


31707 


| 
| 
| 
| 42348 


| | Ä 
777 600 5) 67500 
100 000 3 6 „ „ $ u u 
0 735 007 13 081 | | 
N d 
dE 

| 42566 218 
` 


| 


31 707 


8561 


13 081 


243 277 110 — 5,3 
341 639 125 — 1,56 
159 429 104 —47,02 
336 913 75 2138, 6 
281 826 100 — 3,51 
225 d. Ei k.-, a 
608 00 fes g. eee — 05s 
Gebkudest.. 
270 d. Gewerbe- 
steuer 
292 432 92 — 1,45 
765 500 220 d, Staats- — 0,31 
einkomm.- 
steuer. 
215—220 f. Real- 
steuer 
211243 95 | —12,50 
564 921 115 — 12,71 
432 926 84 — 7,90 
65 i.d. Städten, — 
a a d Lando T 
103 386 110 — 17,91 
375 005 50 EC ‚9 
207 437 125 — 115 
338 828 91 — 6,58 
Finkst, | — 
esoo gi EK = 2t 


| 
! 


659 168 
390 359 
860 547 


36 
50 


236, 
v. d. Betriebsst 
100 


— 481 


— 0,9 


— 1,27 

Grund-, Ge- I 
"bäude- und 
Gewerbest., 

100 d. Betriebs- 
steuer 


1 030 693 m Sind 
| 


1 
| 


3 502 10 d. Einkst.. 
803 219 d. Grund- 
Gebäude- 
u. Betriebs- 
steuer. 
262 d.Gewerbe- 
| steuer 


+ Om 


die Zinsbürgschaft und 1886 M Dividende auf die Aktien. — 9) Zuschuß Zunächstbeteiligter zu den Aufwendungen für die Zins- 
Mitteln ein Fehlbetrag von 14464 M. — 7) Abzüglich 3 v. H. Zinsbürgschaft der Betriebs-Unternehmer der Lübben-Cottbuser 


Zeitschrift 
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Von dem in Spalte 7 angegebenen 


3jelastung 
č werden verwendet 


— | Bezeichnung durch durch leihweise 8 als Darlehn für 
S Ge Auf- Beschaffung von Geld- insge— für Deckung die Kleinbahnen 
> wen- mitteln á sonstigen Dritter 
S Kommunalverbandes dung i PS) Grund- Aning ; 
= 2 en. im | zu zu (Sp. 3 "der ZS zu | zu 
e eie) | mittel Betrage v.H. v. H. und 4) erwerb feln tage v. H. v. H 
| | THR Wat Zinsen Tilgung | W von AR H 
M M A E A a u N yo sen gung 
1 2 3 4 5 6 7 89 10 11 | 12 
3. Kreise der Provinz 
6 Friedeberg (Neumark) | . 532 000 | 3½ 4 ½—2 | 532 0000 | 198 364 TI, 
7| Jüterbog-Luckenwalde 189 719 1246945 3½ 1½ u. 2½ 1 436 664 1436664 : | 
8 Lebus | 35 000 5 150000 4—5!/4 1 5 185000 440 000 4710000 
9 Lübben 1 | 4998050 | 724 ½—1½ 4998050 192 5044781846 
10| Niederbarnim. | 17000 72860000 1½ u. 3½ 1 u. 1½ 2877000 2860000 
11| Oberbarnim ng , 246 000 660 000 31⁄2 906 000 212000 660 000 
12| Osthavelland . | 7 639 2127577 3% u. 4 1—1/⁰ 2135216 1178556 
18 | Ostprignitz. . . . 18574 1704000 3½— 1 —1½ 172257 1722574 
14 Oststernberg 595 000 3½ u. 4 1 u. 1 2 595 000 25 000 


| | 
Prenzlau... . . 224 147 2866750 3½ u. 5½ 1 u. 11/4 2890897 | . 2811197 
| | 
| 
EN 
| 
| 


Ruppin 40 078 40 078 


17 | Soldin 301000 f 301 040 
18| Spandau (Stadtkreis) . | 283 800 4 19 288 800 283 800 
| 
| i | Ä 
| ' | 
19| Teltow i Lon 3½ u. 4 1 u. 1½ 1471 000 | 2 
20 | Westhavelland 1849489 | 3½ 1½ 1849489 31 133 1818856 en 
21| Westprignitz 1980507 3½ 4/1 u. 1½ 1980507 15 303 1965204 ko « | 
22| Weststernberg 41742 766 000 31/g 1 u. 3 807742 41 742 766 000 | 
3| Zauch-Belzig š 133000 | 31½ 1 133 000 * 
Summe Kreise der Pro- | | | 
vinz Brandenburg 1069227 32456311 i 33625538:1454 218 ee 
| 


4 Kreise der Provinz 


1| Anklam . 428 000 187000 4 1 22980000 | 
2| Belgar . . . . 176 706 | 269 000 4 2, 21/ u. 445 706 75 706 . | 
3| Bublitz . . 2... 215000 4 1/0 | 215 000 125 000 
| | 
Ji | i 
| | | | | | 
4 Cammin 180823 5 | 180 823 || 122 745 „ N 
i i | f | 
| | | | 
| | | Be 
| | | Ä | | 
e Demmin . ... . || 311 248 2015863 | 3%, u. 4 1¼ u. 1½ 2327 111 812% —— | 
6 Dramburg . . . . . || 64000| 135 000 4 Ui 199 000 | | | 
959 000 3,8 1½ 965 930 6930 | 


7. Franzburg . . .. . 6 930 


) Darunter 10581 M Zinszuschuß der Stadt Cottbus. — ) Davon 172713.M. bereits getilgt. — ) Davon 23858 M Zins- 
tatsächl. Akt. im Nennwerte von 2465000 M; seine Belastung ist niedriger zufolge des Ankaufs der Aktien unter dem Nennwert. 


t 
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Mara ee nn un en uno ' ' ((b 
nn nn . — . ñ . . . ee ernennen ver 


1 
d 
4 Kapital sind oder | | | Die Unterschied Æ ZE E 
| Belastung Jahres- gegen- ehem d 288832 
TRER N durch aufwand üb e RE S 
832775 ! Übernahme für die „% | Jahreseinnahme | 247 o f 5.2 
x 585 in | stehende Spalte 18) ‚88, fork 
2 20 ck i einer Be- | Jahres- and dem E Së Gë 
54228 sonsti- Zinsbürgschaft lastung EEE 
88842 | h ein- Jahresaufwand 2.38 Ge 
285 nac Cp 
8283 % % ger nahme (Spalte 17) dro fir: 
35355 . | SP3 beläuft 898 88 
255 Met au usw. sich auf Uberschul Zuschuß EEG 
M M | Insgesamt 


| 


We 
— 
D 
— 
= 


Brandenburg (Schluß). 


2 00 7 636 | fe 2898] 6245] . || 409778 
| 170 4⁰ 24411 46 007 674 683 
35000 J. 139 684 9902 189 782 971 556 
| | EEE a Eh 189 374 9145 182, Dä 44192 210715 
17000. 8282357 70667 11 690 7623 861 
34000 | 31710 1580| . 30 180 | 939 836 
344.000 det . 81724 223 524 146 800 | 923 363 
| „ 84 980 34 7922 50 166 608860 
boo 1 eng 140 - 12748) 324 617 
79 700 ; 125 472 | 125 472 697991 
„ o | E ' | | 730 069 
8400 17040 | ua 9940, 596, 447 899 
| 4 1700 000 12385 43813! 81428] . || 1882499 
| | | 

| | 

| | | 

6 | 
1421000: 50 000 72822 63 250 14 390 712 
l | l 103 392 | 3) 28 139 75%3| 701315 
’ 889 890 
278 365 


617875 


Pommern. 


1889000| 409 000 
370.000 ! 
73 000 17 000 


97481 78470) 19014 414 350 
292 314 


273 100 


& 
5_ 
a 


—̃ D—ä — — 


72215860 | 11234 42% | . 97009; 3g 180 
b | | 200 835 
| | 93294 520 


9852 5) 1 360 8 492 
51104 A 51 104 
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br 
in 


ebt in oben- 
genanntem 
Rechnungs- 
jahre an 
Kreissteuern 
in Prozenten 
der Staats- 
und staatlich 
veranlagten 
Steuern 


v. H. 


— be 
Kreissteuersolls 


(Sp. 21) 


Prozenten des um 


— Sp. 19 (20) 


a 


| 4+ Der Über-(oder Zu-)schuß 
D fähigen 


48 I+ 1,52 

50 l — 6,82 

50 , — 1953 

75 — 20,97 

25 | — 0,15 

30 — 3,21 

58 | ＋ 15, 90 

50 — 8,24 

40 — 3,9 

40—55,30 — 17,98 

50 — 0,13 

150 d. Einkst.. ＋ 1,67 
257,667 der | 
Grund- und 


25,5 u. 51 — 0,07 
78 — 10,73 
50 — 0,93 
45 — 6,66 


55 — 4,59 
70 — 212 


93 150 84.75 d. Eiakst. — 0, 40 
118 d. Grund-. 


Gebäude-, 
Gewerbe- | 
u. Betriebs- 
steuer 


80 der Rink — 3,81 
Grund-. Ge- 
b&ude- und 
Gewerbest. 
KL 1 u. 2. 

48 desgl. Kl. a 
u. 4 und der 
Betrie 


hürgschaft der beteiligten Gemeinden. — ) Davon 69114 M Zinsbürgschaft Zunächstbeteiligter. — H Der Kr. Demmin besitzt 


~ ) Davon 400 M von der Stärkefabrik Dramburg. 


EE — — — ———— — 


V i t 
| Belastung | on dem in Spalte 7 angegebenen 


werden verwendet 
z Bezeichnung SE E durch leihweise , als Darlehn für 
e 85 Auf- Beschaffung von Geld- insge- \ für ‚Deckung die Kleinbahnen 
8 wen- mitteln ET Dritter 
8 dung . se Samt Anlage 
£ Kommunalverbandes eigener a Grund- k itas an z 
e | Geld- ` im zu zu p- „ 
= (Kreis) | Geld- Betrage En EE erwerb eigenen trage v. H. v. H. 
| von | von | Deg et Tilgung | bahnen von ' Zin- | Til- : 
M f M Vi M M | M sen gung 


„ £ 


1 
| 
d 
5 6 8 | 9 


4 Kreise der Provinz. 
8 Greifenberg. . . 341859 821000 4 91—2½ 1162859 35 959 


9 Greifenhagen . . . . | 230 000 1 160000 Bmt 1,2—1!/ 1 390000 60 000 
10| Greifswald . . . 340 000 805 000 3½ 1½ 11450000 
11 Grimmen | 25 000 3 | 25 000 S 25 000 


12| Kolberg-Körlin | 


i 
} | | | 


13 Köslin. 2 2 2222 | 57999 386 000 3½ u. 4 1 en be 12 999 


mm en 3% 1½ 2½ 1903200 | 80200 


‚ } 
| | Ä | 


14 | Lauenburg . „ 322000 33/4 | 1 / 322 000 


15 Naugar ld 56 500 1190000 373 ¼ su. 11/3 1246500 278 950 921 350 
16 Pyritz . a 941856 Aen äi 1 921855 239874| 571 981 
17 Rando . . . 139 000 475 610 3% 11½ u. 2 614610 so 
18 Regenwaldlde . | 59 761 558 000 3½—4 j u. 157 617 761 59 761 


| ' | 


600 000 1½—3½ 1 u. 1½ 681552 | 81562 | 


19| Rügen 381 552 | 
20 Saatzig 308 554 384 000 3,7—4 1 u. 1½ 692 554 215 490 | 
21| Schlawe. . . | 67756 1100725 3½ 1 1168481 67 697110078 


| | 
| | | | | 
22 Stargard (Stadtkreis). kent 450 000 95-39, 1. zu. ui 620815) 20 85 


23 Stettin (Stadtkreis). 70 390 3ʃ½ 1 u. 2 70 390 


24 Stolp (Landkreis) . . | 22299 2588897 2—33/, 1 u. 1¼ 2611 196 g 2128196 
25 | Stolp (Stadtkreis). 22681 76500 3½ u. 4 2 u. 2½ 99181 i 99 181 
i ! i ' | 
26 Uckermünde . . .. , 224000 33¼ Ui 224000 e mm E j 


Summe Kreise der Pro- | 
vinz Pommern. | 


' i : | 
291483 1922100 22512523 |1 564926 48416492 l 
! | | | 
| ' | i 
5. Kreise der Provinz 
1| Adelnau . | i 
2| Bromberg (Landkreis) | 72407 
3! Gostyn . 


2624135 72407 2551 728 


2551728 2—4½ 1—1½ | 
1556880 93480 1435147 | 


1556880 2—4 1 


1) Für das Rechnungsjahr 1915 ist die Tilgung ausgesetzt. — ) Das tatsächl. Akt.-Kap. des Kr. Greifenberg beträgt 
) Der Kr. besitzt im ganzen 1570000 M Aktien; für 480000 M Aktien sind von ihm nur 240 000 M gezahlt worden. — ) Davon 
lastung nicht erwachsen, da er 994 000 M Akt. für 800 000 M erworben hat. 6000 M Aktien sind hei Herabsetzung des Akt.-Kap. ver- 
N und Tilgung desselben dem Stadtkr. Stettin nach seinem Ausscheiden aus dem Kr. Randow obliegt. — )) Davon 
verlust. 
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S 2 WE l F 2 62 582 N 
Kapital sind oder ee ER Die | Unterschied | E Fa E Der Kreis er- | 3252 
| S 5 ros- gegen- zwischen der E es „wg hebt in oben- Snap 
8 durch aufwand ~. b 3882-8. 83 genanntem | 7538 
53222 — ; | Übernahne für die | er: Jahreseinnahme 8.2. 58 5 8. Rechnungs- 88 8 
82 Se K ın S stehend (Spalte 18) 8 5 E KE jahre an eg „Es 
2 28.3 einer Be- H 23.5095 813 
VW: 3 98 bp sonsti- e 7 Jahres- und dem = Eer er Kreissteuern | cz d 8 
sg 8 7 ER Zinsbürgschaft ein Jahresanfwand | EEE EES S in Prozenten 18 g 2 
KEE nac S Saatz der Staats- | 828 8 
zs S E ad ger (Spalte 17) 8 ch SÉ EZ) und staatlich E 8 8 80 
32355 8 Wei 8.2 8 FREE veranlagten 8 15 
282538 9159 e us Steuern 1 
=; 8 | o Insgesamt | i | vH 
V. . zei 
18 14 21 | 22 | 28 


Pommern (Schluß). 


21072600 54 300 3½ 350 000 | 43 450 43 450 290 782 110 — 14,94 
91330000 684458 16 400 38 055 393 645 50 — 9,67 
91145000 O e | 53 850 38340 . 25 410 385 614 60 — 6,59 
; f 21503 3755 688 405 957 85 — 0,17 
511823 000 ; . 3 89248 i 89 248 500 287 | 75 J. platten — (e 
i U 
| | | | 70 v. d. Stadten 
431 000 20 486 ; g 20 486 | 411 740.568 von der — 4,98 
| i | Stadt, 
| 70 v. platten 
| Lande 
322 000 ; 16 100 5 700 | 10 400 279 932 80 — 3572 
. 46200 DM 61705 20 000 41 705 344 810 80 — 12,10 
130 000 43 305 25 wel 17 900 493 764 60 — 3,63 
614 610 f 30 788 4980 25 803 950 000 72 — 2572 
`) 498 000 60 000 23 653 f 26 653 341207 64 der Eink-, — 7,81 
| | Grund-,Ge- 
| l&ude- und 
| i 55 
| | 16 d. Betriebs- 
| | i ateuer und 
| | | d.Gewerbe- 
| | 88 steuer Kl. 3 
| | | und A ; 
=) 600 000 | | j | : ! 26 770 ; p . 26 770 566 274 90 — 4,73 
47000: 100644 . 35528 4670 30 858 273890 70 — 11,2; 
| | 52 582 R : 52582 488 968 90 v. d. Städten. — 10,75 
% v. platten 
Lande 
500 000 P 26 333 ; g 26 333 303 709 1 — 8,67 
70 3% Ä | 1489 . 1489 3849 360 i — 0m 
na | 113 798 64 556 19242 438 210 85 — 11,24 
. 5 487 3 692 S 1795 414 000 220 d. Personal- — 0,43 
| steuern, 
i 225 d. Realst. 
224 000 | 11200 


H 
H 


350 000 || 1 035 911 ` an . 726804! 


| 
| | | 


100 6720 399 493 51 — 1,68 
f | 
15434073 667 gei | 
| 


Posen. 


4 20 000 | 800 ; 
103 064 23 503 


100000 68 970 49 638 


| 


t p A 800 114 480 66 bezw. 75 — 0,0 
74561 446 309 50 bezw. 48 — 16,71 


109332 316 888 58,2 — Bug 


9 28 253 31/3 


1308000 M; daß seine Belastung niedriger beziffert ist, ist eine Folge des Ankaufs der Aktien zu einem Kurse unter dem Nennwert. — 
10.000 M vernichtet. — ) Der Kr. besitzt im ganzen Aktien im Betrage von 2011000 M. Für 194000 M Aktien ist ihm eine Be- 
aichtet. — ) Der Kr. Randow besitzt außerdem für 70390 M Aktien; er ist indessen mit diesem Betrage nicht belastet, da die 
21000 M bei Herabsetzung des Akt.-Kap. der Regenwalder Klb.-Akt.-Ges. vernichtet. — ?) Davon 15 000 M Akt. vernichtet. — ) Kurs- 
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Von dem in Spalte 7 angegebenen 


jelastung E - . 
b werden verwendet 


2 Bezeichnung „ durch leihweise N als Darlehn für 
Z, 1 3 , — zur z UNE 
Auf- Beschaffung von Geld- insge— GG Deckung die Kleinbahnen 
Q des 3 e vi für des 2 
wen- mitteln f sonstigen Dritter 
ci i dung samt ? A ls Ae 
S Kommunalverbandes 5 Grund- | Anlage | 
= eigener , Oo 3 apıtals im zu zu 
= Krei Geld- CP Zu zu Së vor] 8 e Be- 
5 "AIG > l atra Pa ırwor eigene e 7 
ES EES mittel Betrage v. H. v. H. und 4) ee aei trage v. H na 
von von 7 rn bahnen von Ain- Til- 
rinse ileung zen gung 
d d | M M M M TED. 
1 d 3 4 D t 7 8 9 10 11 12 
| 5. Kreise der Provinz 
4 Grätz 1000 ß e 4000 4 000 5 ; i 
| i ; 
5 Jarotschin . . . . . 5450 908000 3-41, 1-11, 962 590 | 71342 891 248 
6 Kosten. 432000 1150000. 2 u. 41 1582000 55 000 100 000 3 u. 41 
7 Krotoschin 870 1024905 ID 1—2 1025775 51 769 974006 
8 Neutomischel . 50 000 : | ; 50 000 . | ; ; g ; 
9 Pleschen . | 10 402, 810 480 113/, —4½ 1—1½ 820 882 51 769 nn 90000| 3 1 
10 Samter. 15000. . 15 000 15 000 8 | 
11 Schmiegel | 75 828 m 2— 4 I logas. 94 160 1065 168 d | | 
12 Schrimm . | 3431 n . 33431 3431 
13: Schroda . . 134 073 2608300 2—4¼ 1-1, 1 192 985 2511464 | 
14 Wirsitz `... 3633154365 2—4 1-2% BEE 
| | | | | | | 
| | 
15 Witkowo. . . . 247 655 943000 3½—4½ 1—6 1190655 23 000 l 167 655 | 
16 Wreschen `... 6012000 2-4 1-11, 612000 23075] 57003 e H 
(| l 
17 Znin . . 595 513 729 050 2—4 1—2 1324563 84148 1240415 


| ) 
! 
l Ge 190 000 


Summe Kreise der Pro- | | | | 
vinz Posen . 1695 709 17132200 . 18827977 1077 666 

i l \ 
| ! } e ; 
6. Kreise der Provinz 


1 Beuthen (Oberschles.) ' | i 
(Stadtkreis) 1355819 AL, 1½ 1355819 77 398 1278421 


| 


| 
j 
f 
| 
| 
| 


2 Breslau (Landkreis) 7 707 ; 7707 7707 
3 Bunzlluu 29 943 . RR 1 u. 1½ 906 243 29 943 
4 Frankenstein | 300.000 | 33/4 1—4/⁄4 300 000 61 000 | 
I 
| | | | | | | | | 
5 Freystadt. . . . . 9855 160000: 3%, l 169 855 | 


| o o 
1832 133 000 äus 2 1 u.2 134832 418322 
51000, 652 000 3%, u. 1½¼ 703000, bo . 


| | 
: | 'i | 

S 

| | 


a) Davon 11686 M Zinsbürgschaft der Zunächstbeteiligten. — ) Der Kreis besitzt außerdem noch 24000 M Aktien Lit. A. 
) Davon 35 482 M Anteil am Reingewinn. 26386 M Zins- und Frachtbürgschaften der Zunächstbeteiligten und 907 M Kreisabga ben- 
servefonds) decken müssen. — 9 Von der Eisenbahnbaugesellsch- Becker & Coin Berlin. — 7) Kursverlust usw. — Y Davon 8601 M 


6| Görlitz (Landkreis). 
7 ! Görlitz (Stadtkreis). 


l 
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| Kanit: ei f NE N I PS a 8 
' Kapital sind oder Die lese 88 826 22 Der Kreis er- 345 
Belastung Jahres- a Oo Gg ZEZE 32 hebt in oben- 38 z 
] — / a gegen- zwischen der gakoren) ; 2 2 8 
222 S durch aufwand über- r e oi = 022322 genanntem TRS 8 
FSFE in Ubernahme für die Janreseinnaume | Se ee 55 Rechnungs 8 3 
4552 R stehende (Spalte 18) 8 8 8858 jahre an uH 2.28 
Ze 228 e e eF RE j Be- Jahres- und dem 235 e OA Kreissteuern 3109 A 
sgg Sonst Zinsbürgschaft lastung e ) 2 8 8 De in Prozenten TR „92 
Het: i ein- Jahresaufwand Y. SAS Bu x 
SE rer nach l ahme Q f d = 25 88 der Staats- ECKE 
3 E Sp. 3 bean, (Spalte 17) 13853858 und staatlich 88.8 
LCE e ER D ‚elau Sm 322223 8 veri rte 8 82 
82228 Weise für usw. kk, aara 2 S 3227 TEEN n gr 
I ERS SICH auf Überschuß Zuschuß 15 =» Steuern 
3 — SÉ nsgesa n 
M `I v. H d M d d M M v. H. ＋ v. H 
13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 28 
Posen (Schluß). 
| ' 200 g | g 200 | 216 987 60 bezw. 66 — 0,0 
” Å | Le ) ! e 
45 652 1) 20 903% . 15 744| 286740 475 in den — 5,49 
| | | a Lande 
1375000 52 000 | 69 360 38 552 ; ek 274516 51,3 u. 58, — 11,22 
f S 0 17 3⁴² ven 37465 263208; 70 — 1428 
50 000 b | 5 ; | 2250 1 500 | 750 167 595 56,5 — 0,45 
10 000 36653 31 ei | 4691| 198586) e — 2% 
| 1050. | 1050 384185 | 48 bezw. 55 — 0,27 
51 417 | 51417 182 149 72 bezw. 78 | — 28,23 
„ 180 180 257745) 48 — 007 
| ’ | | 
J 37 924 8 1 | 125 283 | 4 62 725 62 558 283 608 | 62 — 22,06 
4 2045 000 121 693 DIE) 698. 376 963 90 bezw. 100; — 32,28 
(einschl |, | 
Wide l | | 


l 52.006 | 116 341 5 73 bezw. 81 | + 58,17 
| , | 
. || "eur 25 057 | 


62 419| 


73,5 u. 80,7 — 1,43 


| 
| 
gr 486 D | 


D | 4. 4 | : H M 
64 335 A | ; | 
| 422 333 422 333 | | | 


| 922 799 Z d. Eiukst., | E 
| 
| 


1455000 147 079 


816 396 | 394 063 


‚Schlesien. 


t 


| | 
6 
u u | 77 836 | ) 77 886 1 
| u. Gebäude- 
| 95 1 . 
289.27 d. G 
| warbest. 
200 d. Betriebs- 
| ı steuer | 
l 
| 


i ' e 385 1062 718 36 | — 0,4 
| S j l 

853 000 7) 23 30 446165 | 9 13211 32 954 579 963 41,3 zu 

14334 3 475 . -| 10859 


G 


5,68 
48 d. Eink-, | — 
| ee 
| Gewerbest 
| l.3 u. 
| | | 64 d. Orendi, 
, | Grbäude-u. 
| | Gewerbest. 
| Kl. 1 u. 2 


160 000 9 855 . 8077 9) 2800 ; 5277 446 250 60 — 1,18 
46 — 1.13 


| 
89000; 10 4000 | 6923 11900 5733 512870 


652 000 | 33 188 | 11) 15 970 8 17 218 1495 402 |150 d. Einkst, — Lu 
| 188,38 d. Grund- 
u.Gebäude- 
| | steuer, 
230,43 der Ge- 
| erben 
200 d. Betriebs- 
| steuer 


für die eine Belastung nicht nachgewiesen ist, da er 300000 M Aktien Lit. A für 276 000 M erworben hat. — ) Kursverlust. — 
Mehrbelastung. — 5) Außerdem hat der Kreis einen Fehlbetrag von 926589 M (einschl. des Zuschusses zum Erneuerungs- und Re- 
Zinszuschuß der Provinz. — ) Zinszusohuß der Provinz. — 10) Kursverlust. — !!) Davon 9450 M Zuschuß der Provinz Schlesien. 


14* 
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| Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 
= Bezeichnung äurch durch leihweise | Se als Darlehn für 
= Auf- Beschaffung von Geld- insge- | a Deckung die Kleinbahnen 
CH des e für des 
= Dëse mitteln samt | sonstigen Dritter 
ZS Kommunalverbandes cung RE Ee Grund- nls. | 

| ‚eigener . kapitals i 
S | Geld- ım zu zu (Sp. 3 b er Be. zu zu 
i h nen S 
(Kreis) | mittel Betrage „ H. v. H. und 4) erger ei ein | trage H. v. H. 
| en en Zinsen Tilgung e 
u E aa ee a M | ŒN m sen gung 
1 2 | s 4 | 5 o e La e 10 11 12 
6 Kreise der Pro vin: 
8 Grünberg (Schlesien). | -. 377 800 |3!/yu. u 1 u. 1½ 377 800 
9; Guhrau `... 601 300 ; SR | 
10 Jauer 175 500 3%ͤ u. 4 lu. dü 175 500 80 000 
11 Landeshut . . . . . 7000 98000 33% 1,86 105 000 5 105 000 gar ) be- 
| | | | | frei ‚up 
12 Liegnitz (Landkreis). 699 000 3.315 1 699 000 1500-00ů 
13 Löwenberg (Schlesien) | 506 500 3%, 1 506 500 ml e, Ä 
14 Lüben . . . 9500 163 0 4¼ | 1⁄4 172500 a | Ä 
15 Lublinitz. . . . . . | 1671 5215962 . 1½ 216 (en . | | 
16 Militsch . gg 70 553 : | = | 70 553 70 553 | h 
17 Münsterberg gn 3288 000 33% | 1 388 000 40 0000 | i | 
18 Neiße (Landkreis) . . . 778000 33/4 u. 4, 1/778 000 ; | | | 
19 Neiße (Stadtkreis). Ä 868 000 | 33/, u. 4½ u. 11/4 868 000 || 411.000 | | 
| | | | | Ä | 
20 Neurode . . .. . . 8500 141 500 | 1 150 000 25 00 = 
21 Nimptsch. 11419 416000 T ay 1 227419 70419 
| 
| Ä | | | 
S | 
22 Ohlauu . 6550000 2 u. % 1 5 7% e, 
23 Reichenbach . gn 1600000 329/10 E = i 1000000 | 33/, 
| u. 33/4 | 
| | i | 
zinsfrei u. | 
24 Rosenberg (Oberschles.) | ; | a ee 33/, 72 1½ 780 578 | 46 421 734 157 
25 Rothenburg (Oberlaus.) 65000 33⁄4 Ui 65 000 323 
26 Sagan . ee . | . 33/4 1!/; 50 000 ` | 8 
27 Sprottuuu 8 150 000 33/; 1 150 0000 E $ | 
28 Trebnitz | 63.000. Ä 63 000 25 000 
| 
29 Waldenburg 125 000 | 30 2 125 000 ' 
| 


Summe Kreise der Pro- | 
‚ vinz Schlesien. . . 673 280 |11624949 


| el 130708 2012578 1 105000 2 

| 8 | 

j | | | 
7. Kreise der eich 

I Delitzsch... | 1000 . ` l 10 0000 DE GE ` 


2 Gardelegen | 21 wn 3½ u. „ 2 u. 3½ 311 000 


3 Grafschaft Hohenstein er 25 000 3 2 25 000 | 1 f 
| | Zou, | 


4 Halberstadt(Landkreis) ` l 28 000° . | 

a) Kursverlust. — “) Zinszuschuß der Provinz. — ) Bis Ende 1915 eingezahltes Aktienkapital (Gesamtbeteil. 706 000 Mì). — 
der von letzterem im Nennwerte von 525000 M übernommenen Aktien in das Eigentum des Kreises Jauer übergegangen. — “) Die 
der Provinz — °) Davon 594 M Zinszuschuß der Provinz. — 100 Bis Ende 1915 eingezahltes Aktienkapital (Gesamtbeteil. 230 00) M) 
ertrag der dem Kreise bewilligten Provinzialbeihilfe von 175 000 M (zinsfreies. gegebenenfalls aus dem Reingewinn des Unter- 
3905 M Zinszuschuß der Zunächstbeteiligten.e — !°) 3202 M Zinszuschuß der Provinz. 8925 M Dividende. — 17) Darunter 15 101 M 
Zinsbürgschaft von 3800 M jährlich. 


| XXIV. Jahrgang. 


März 1917. Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 
Kapital sind oder . 23832835 AN 2832 
Die teach 42538 Der Kreis er- 3.8 882 
Belastung Jahres- „ G l 8 Dion EE 28 3831 bt in ei 322 
gegen- zwischen der 8888. 5 et men 8 8 
5 8 durch aufwand zr. 3 =°°253% genanntem 2 8 8 
Ir 7 A 2 über- Jahreseinnahme 323382 Rec 135670 
“23235 in Übernahme für die ER == | Sg I "DÉI hnungs- ez KS 
PIE einer Be- ene | € (Spalte 18) 5225083 jahre an 8 | SEN 
f z SS =| sonsti- Zinsbürgschaft lastung Jat i und dem 25 S 2 5 ern == „die 
2227523 S 2 ein- Jahresaufwand . iS SS u @rozenten 288 
EE ger nach nahme An: 7 387 8172 En lege 
02 985 e Sn. 3 . (Spalte 17) 3588825 und staatlich — Ag 8 
37335 3 Weise für SCH panus EEFEEE veranlagten | 57 CA 
Ech j SCH sich auf |Überschuß Zuschuß "E Sg Sc ZS Steuern GE 
a Insgesamt „ . 
M M v. H. M M M M M M v. H. 
13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 
Schlesien (Schluß). 
350 000 | !) 27 800 | 18098 ?) 6125| 11973 537 310 45 l 
>; 601 300 er 1710 17100) A. N 
60 000 5) 35 500 1¼ 9625 000 18537 5562 7975 327 626 43 — Au 
„ a 550 58520 374 ml 62 — 117 
! 
684000] . J . 27817 TR | 610 398 521 46,5 — 1,9 
456 000 5000 i 23 030 | 9) 15 114 7916 449 90 475 — 1776 
19,172 500 s : e 3 218 11) 1181 | en 374 915 48 — 0.54 
202 000 13 952 i ; | 13 625 18) 6472 | 169 050 80 — 4,33 
l 4 525 000 | 24 500 14) 7 875 16 625 337 714 55 — 4,93 
348 000 ; | ; 17 490 | 15) 14 945 2545 282 739 62,8 | — 0,90 
778 000 33 068 10 663 22396 442 905 59 — 5,06 
7 000 | l | 28320) 6015| 22 305 372 955 1175 d. Einkst,, ` — 5,98 
| | | 200 d. Real- u. 
| | É | d. Betriebs- 
' l i steuern 
125 000 ; 6 509 6 509| 338 980 48 ı — 1,92 
357 ; © 16 99 d. G d- — 
7 000 ir 20 820 6) 12 127 8693 311789 9 d. Grund-. | — 2,19 
| | Gewerbest. 
| | | | Kl. Lu D 
| | i | 66 d. Einkst., 
| | f | Betriebe u 
| | Gewerbest. 
| ) ' l. 8 u. 4 
478 000 45 236 20867 17) 25 814 4947 e | 421 270 85 + 1,7 
I ` 
600 000 A S 70 884 48 000 | Keel 611 604 | 50 | — 3,74 
| 
| Ä 5 
31889 41602 97133 | 193561; 65 tbe 
65 000 T ğ | 3 250 BR 638 8% 39 — Déi 
50 000 I, a | 2861|18) 1275 10866 | 532 304 44% — 0m 
150 000 ; e | 6416 | 18) 2 625 Ä 2791 | 320 194 60 — 0,87 
: ! | I | 50 d. Einkst.  — 0,52 
9) 38000 | a | 2520 484 694 ei a erg ö 0,52 
125000 | | 1446 268 40 — 0,48 
| | | | 
3001 800 | 248 148 10601000 256 571 
| | | | 
Sachsen. 
10 000 Ä | e | 350 150 200 875 395 28 — 0,03 
311.000. 219110) 4300 14810 533 042 70 — 2,78 
25 000 4 25000! 2250 1000 1250 561073 40 — 0,23 
28 000 | RACH | 120 440 806 27 — 0,5 


— DI Zinszuschuß der Provinz. — =) Davon 5260 M bereits getilgt. — 10) Davon 8442 M Zuschuß d. Betriebsuntern. — ) Jahres- 
nehmens. wenn solcher mehr als 5 v. H. beträgt, zu tilgendes Darlehn). — ) 6700 M Dividende, 4840 M Zinszuschuß der Provinz, 
Zinszuschuß der Zunächstbeteiligten und 10 710 M Dividende. — 1% Zinszuschuß der Provinz. — 1) 10 Jahre hindurch gezahlte 
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= 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung 
a 5 werden verwendet 


— Bezeichnung lurel durch leihweise N als Darlehn für 
zZ aurch zur e 122 
| Auf- Beschaffung von Geld- insge— gr Deckung die Kleinbahnen 
A des wen- mitteln ru des Dritter 
8 K N dung | samt G ? geg ) 
S Lommunalverbande: eigener ; „ „Grund- fapitals m = i 
z S Geld- ım zu zu Sp. 3 de „der Be- zu | zu 
S Se mittel Betrage „. H. v. H. und 4 9 trage “ = 7 
von von 5 Sai bahnen von Zin- Til- 
Zinsen Tilgung sen gung 
M M M M M M ZH pr 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
7. Kreise der Provinz 
5 Halle (Saale)(Stadtkreis) | 500 000 | 8 F 500000). . a Fy 
d Jerichow I. ` 2403632 1,825— fu. 1½ 24836322 2493632 
47 | 
7 Jerichow II 20.000 571 000 3½ u 4 1 u. 04, | 591 000 68 000 | 
| | 4, v.1.10.15 Ne, ä 
8, Langensalza 4440 000. ab 41/2 1½ 440 000 
9 Liebenwerda I. 125 000 3½ 2 125 000 
10 Mansfelder Seekreis 50 000 3½ UI, 50000 
11; Neuhaldensleben. . . 45 000 81000) 31/4 4 | 128000 
i I 
2 Saalkreis. 116 000 „ 1000 
13 Salzwedel i 7 000 543 000 3½ u. 4 lu. 1 550 000 
14 Sangerhausen E ag | 150 000 4 5) be 
15 Schleusingen 22000 ; . ; SEN 


16, Stendal (Landkreis) . | 87 000 | 72 000 AU, 2 u. 4 150 000 


17 Stendal (Stadtkreis) 106 000 521 323 4 u. 5J/ 1; 627 323 | 175 423 


5 t 
$ 
E 
+ 


| 
18: Wittenberg . 


| | 


15 000 


| 
|| , 
19 Wolmirstedt. 8000 ı 


Summe Kreise der Pro- i : 
' vinz Sachsen . . . | 986 000 15382955 . F96 368955 || 248 423 2493632 


| i ! 


8. Kreise der Provinz 


1! Apenrade 41 450 2079579 3½ —4½¼ 1—11/a 2121029 319 906 |1801 123 
und u. nach | | 
zinsfrei | Verein- | | 
barung Ä | 
2: Bordesholm 73 355 49000) 4 | 2 122355 25 355 l 
| ‚und u. nach | 
zinsfrei | Verein- | | 
| | barung | | | 
3 Eckernförde . . 3 512 811 318 9 ee 834 830 | 4000 | 830 830 e | 
| | iu , 
| zinsfrei ` Verein- | | 
barung | i i 
4| Flensburg (Landkreis) ' 964 745 |94311272 = 1 u. 1½ 6276017 || 758 721 :4522296 | pi 
zinafrei . Verein- | | 
barung | | 
5| Flensburg (Stadtkreis) 30 000 ; TE 30090] : 
| | 
6| Hadersleben . . . e 8186279 | 3½—5 | 1—6 8186279 18155 7067 177 i 
| | „und | u, nach | 
| zinsfrei ` Verein- | 
| | | Re Ä | E 
i 


| i 


ial eer E lie eeh, — 


1) Der Kreis besitzt tatsächlich für 5400 00 M Kleinbahn-Aktien; f. 17 400 M ist ihm jedoch eine Belastung nicht er 
audere Kleinbahnzwecke vorgesehen, vorläufig zinstragend angelegt. — ) Davon 11907 M Zinszuschuß der beteiligten Gemein- 
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— 
IA 


Kapital sind oder 


Di tere nde 
Belastung Jahres— À l As rschied 
i gegen zwischen der 
Da Ki, $ durch aufwand "o ; 
33222 f v E EL für die uvel Jahreseinnahme 
SE in j€ rna ES ar Me i E AED Spalte 18 
ner _ Pe ge magie? , Be Jahres- und dem 
Segzzé Sonsti- Zinsbürgschaft | lastung > 
TE 5 a ern- Jahresaufwand 
22 8 88 ger a 2 nahme Spalte 17 
sasson) N Sp. | beläuft 
22325 Weise für USW. RESP | FR 
Zeg 33 | sich auf Überschuß Zuschuß 
M M v. H- M M M M M 
13 14 15 16 17 18 19 20 
Sachsen (Schlu8). 
500 000 | ' | 18750 15 000 3 750 
| 
| | | 
95910 48 184 47 726 
) 522 600 we 28700 10 913 17787 
433000 3) 7000 25 300 ) 12 179 13 121 
15000 | 6875 A. 2500 
aan c“ 2375 300 625 | 
126 000 — | 7672 2 520 5152 
116 000 3262 3 585 323 
550 000 258838 25 838 
aan `, | | 5 250 5 250| 
22000 | | 7 o 770 
159 000 | | | 8580 2160 ed 
451 900 | | | 31609 11581 20028 
H i A 
| | | | 
l 3 N i 
) | 1 l j 
15.000 | | 7500 750 
30 IL | 120 40 750. 
| i P — ; 
| | | | l 
3624 500 rao, 25 000 285671 119397 948167 222 | 
| g | | 166 274 
Sehleswig Holstein 
: 87 609 87 609 
| | 
N ! , ! 
97 0000 TE 51 2250 22088 
! i 
| | | l | 
g 37 50⁵ Kc 37 505 
| 
| 192438, 4335 188 103 
| | | | 
| | | | 
30 000 | 16344 1634 
| 401019 85 150 


wachsen, da er Aktien im Nenn werte von 87 000 M für 69600 M erworben hat. 


| 


| i | 


315 er 


5 


— — 


Stantseinkommen- 
einschl. d. herang 


1e d. im Kreise umlage- 


D 
eng ` er 


i 
mi A e 
ep ` Zi ei 


und Gewerbesteu 


inschl. der Betriebssteu« 


ka 2 
— — 


de w e VS Oé 


Insgesamt 
M 


21 


3 541 203 


798 470 
452 421 


426 235 
558 629 | 
940 000 
881 181 
925 824. 
543 200 
740 668 
370 828 


614 940 


388 744 ne 
| 


533 199 | 
408 187 


1 170 469 


632 028 


Der Kreis er— 285 
hebt in oben- ek 
genanntem AT SE 
Rechnungs- 2 £ 
jahre an RH: Dan 
Kreissteuern "Gë 
$ — ber 
in Prozenten L&a ~ 
der Staats- 822 z 
und staatlich = 5 SE 
veranlagten 5” 82 
Steuern 2 22 
v. H. Fv. II 
22 28 
is d. Einkst. — Ou 
5d.Grund- u. d 
5 Jebfudlest. | 
ma ‚Gewerbe: 
100 d. Betriebs- 
steuer. 
50 — 5598 
65 — 3,98 
38 T 3,08 
25 — 0,5 
48 + 0,07 
30 + 0,04 
55 — 4,76 
44 Ge 0,71 
26 — 021 
j 
50 — 1,0 
j 
210u (f. Jh Jahr) — 1 
d. Einkst., 5,15 
235 d. Grund- u. 
GebBudest... 
200 d. Gewerbe: 
steuer, 
100 d. Betriebs- 
steuer ' 
30 1 0,10 
60 — 0,14 
77 — 8,16 
60 ` — 46,8 
— 0,14 
61,02 — 49,98 


| 


— )) Davon 21000 M bereits getilgt. — ) Für 


den. — 5) Vorläufig keine Tilgung. — d Davon 60650 M noch nicht abgehoben. — )) Zinszuschuß der beteiligten Landgemeinden. 
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Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 


— aL F — lo 


| 
| 
> | Bezeichnung | durch durch leihweise Wi f = als Darlehn für 
Ge 185 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
E wen- mitteln Keep e Dritter 
S | Kommunalverbandes | ung. > Merz k Grund- Kapitals 5 a 
3 k eld- im zu zu Sp. 3 T Be zu , zu 
i (Kreis) | ‚Bet | | erwerb ` eigenen uv. H. v. H. 
| ittel Betrage i | 
"TOD von A = Ge B nda) KE Bech Zin- Til- 
S | Zinsen Tilgung S | i sen gung 
ES Se 


H | ; ) 
, ! 
1 


8. Kreise der Provinz 


| 
| 
d 


`. zinsfrei Verein- 


7' Kiel (Stadtkreis). . . | 23 000 1398 156 31/3 N Lia? e 614 m 
i zinsfrei Verein: | 
' | barung | 
8 Herzogtum Lauenburg | 18 260 133 740 4,45 1 | — | | | 
N | | 
9 Neumünster(Stadtkreis) 4 263 | 8 000 zinsfrei | yrach 12 263 12263 e l R . | 
| barung | ' 
| | | | 
10 Norderdithmarschen . ` 2850000 4—4½ 1 2850000 383 197 2466803 
un u. nach | 
| 
| 


| 
| 
| 
een 4 1 1070 469] 23149 


11! Oldenburg 
| | i und u. nach i 
| | zinsfrei Verein- f 
| barung | 
12 Plön 60 500 2925 792 36—41¼ 1 u. 1,9 2986292 GE , 
l | und u. nach 
| zinsfrei Verein- | | 
arung | 


| 
| barung 


| 
13 Rendsburg | 30260 773 125 au. ai, 1—2 808 a5 ; | 808 385 
| | 


14| Schleswig 6766042| 1—5 1 i 6766042 | 96766042 
' xrinsfrei Verein- | i 
| | barung | | 

15 | Segeberg. 313 000 37%—5 1 u. 5 313 000 2.8 000 


16 | Sonderburg . 16 126 2071631 3—4 5 1 u. 1½ 2087757 | 411 131 88885 


t 


17| Stormarn. 12 459 11929207 4—4¼ ¼ — 1½¼ 1941666 14 000 1687 166 
und u. nac | 
zinsfrei | Verein- | | 


i 
| Summe Kreise der Pro- | | | | 
| 
| 


vinz BE DR, | | 
| 36960540 


| | 


| 
stein. ENK "1308 180 35666360 


5401 320 27621448 ; . | 
9% Kreise der Provinz 
1| Aurich. .. 2.2.2. . 11483900 1½ 39% 1/3— 1½¼ 1483 900 | | | 
2| Bersenbrück | 50 000 | 3,03 u. 4 boer 50 000 | ; 
3| Bleckede. p i 2318000 '2,65—4!/4! ½ —1J¼ 2318000 45 000 '2063000 ; 
4| Blumenthal. . |150000| 4 | 2½ 150 000 
5 Celle (Landkreis) ; 1808836 2—4,3 | 1—2 1808836 251 836 
N Celle (Stadtkreis) 748 1 3,05—4 | i= a 748 755 || 101 755 s) 50.000 
V i H 
Ä | Ä | 
| | | | | | | 
d z | | | | | 
1) Darunter auch Grunderwerbskosten. — ) Außerdem hat der Kreis noch einen Zuschuß von 14 679 M geleistet. 


4 v.H. verzinslich, wenn das Unternehmen für den Landkreis Celle tatsächlich gewinnbringend wird, was bisher nicht der Fall. 


. Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


Kapital sind oder 


gu au den 
n Dritter 


nbahnen 
esondere an Akt.- 


esellschaften, Gesell- 
ter Haftung usw.) 


Pete 11 
nel 


al 
* 6 
schaften m. beschränk- 


13 


Belastung I: 


` durch 

in Übernahme | 

einer | 
sonsti- || Zinsbürgschaft | 

ger | Se 
Weise für 

M v.H. M u 

14 15 16 


Schleswig-Holstein 


506 000 | 


un 


3288000. 678 772 


180 


E — — nn. 


Hannover. 


Jahres- 
‚aufwand 


ee] 


für die 
Be- 


lastung 


nach | 
Sp. 3 ” 
| 
| 
1 


(Schluß). 


72 823 


148 115 


43 181 | 


| 
304 798 


| 
Die Unterschied | 
gegen- zwischen der 
über- | Jahreseinnahme | 
stehend (Spalte 18) | 
Jahres- | und dem | 
ein- Jahresaufwand | 
nahme Geier 2 
beläuft 
sich auf || Überschuß Zuschuß 
M M v | 
18 19 20 
7 240 | 65 588 
, f 8 747 | 
| 
, 468 
, l 
| 
| | 
13 866 u 138 528 | 
41% 48 394 | 
| 
9 480 138 635 
| 
20 229 22 962 
2) 304 798 l 
26 800 1 219 | 
33 447 64 258 
| 


433900 ` | 50101 9653 | | 40 448 
50.000 l omg | | 2403! 
210000, 95 111 | 3) 13590 | 81 821 
150 000 | | 9750 99750 
1497 000 50 000 80 691 25825 54 866 
582000 15 000 | 31912 | ; | 31912 
| | | 
| 

|| 
| | we 
li , l | | 

7 Davon 4361 M Zinsbürgschalt der Gemeinden. — ) Angaben sind nicht gemacht. 


agoe- 


Summe d. im Kreise uml 


— 


153 


l- 


38305 Se Der Kreis er- 3. 92 
FE -S 8| hebt in oben- 3 7 
S Sz genanntem Be — 
222 625 KEE 
Se 8. Rechnungs- 88 2_ 
Ce 8 5 jahre an S| GES 
33% De Kreissteuern 88 d 8 
8.88 8 2.5 in Prozenten LS & 
828 f 5 der Staats- 88 8 
Gr 8 8.8 2 und staatlich © d$ & 
53 HEE veranlagten | 5” SC 
83 8882 Steuern Alm 
t 
ZER „ H. Zen 
Se — e 
21 22 28 
3 436 414 250 — 19 
| 
724 228 | 18 nur, 1,21 
| 
200 d. Ei k t., — 
530 780 Gewer Ve Gm 
'  Grund-und 
e 
150 £ Betriebs- 
| steuer 
580 000 H | — 23,88 
! | 
629 378 | 50 | — 7,69 
634 000 80 3 21,87 
| 
629 566 45 CS 3,64 
696 636 57 — 43,73 
429 941 | 30 — 0,28 
418 000 50 = 15,37 
1 054 476 42,25 — 7591 


242 587 59,67 — 16,67 
327 513 65 — 0,73 
198 476 77 — 41,07 
> 60 1) 

336 943 87 — 16,28 
367.961 D d Einka | — ge 

DKCH und 

| Gewerbest , 

100 d. Betriebs- 


| steuer 


— H Dieses Darlehu wird erst dann mit 


4 


15 


154 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. tur Kleiabelnen 


— Ee — —— —— 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 
Belastung werden verwendet 
s Bezeichnung gek durch leihweise | als Darlehn für 
S 4885 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
E wen- mitteln TURN sonstigen Dritter 

| Kommunalverbandes dung "= | ` „Grund- Dane 5 Ee 
z eigener, im in 2 685.5 “der | m zu | zu 
— (Kreis) mittel Betrage v. H | vH, und . ei poen Steg v. H. v. H. 
von von Zinsen Tilgung! | | bahnen on e Til- 

, sen gun 
| | E La „ Ba 

(dn Ia 69 10 11 12 


9. Kreise der Provinz 


7: Duderstadt . 15000 3% 1½ 15000, . Ss . D 


8| Emden (Landkreis). 15 445 1074 900 114 ` 72 11/4. 1090345 151 525 938 820 ; So T 4 | 
Fallingbostel ; 164 295 4 lu. VA 164 295 f ; e | 
dkreis) | 


60 000 . 3 60 000 ' 
1 Göttingen (Stadtkreis) 60 000 2,65 —33/ 1¼—2 60 000 
N ' f 


| 


| | 
, | 


12| Hameln | 
| | 
It 
13| Hoya . . . 2... ; 235 000 12,975 3,8 tja 12,10 235000 
| | | | | 
| 
| Ä | | 
14| Hümmling 44 302. a e 1 385 702 ; g7 
15 Isenhagen . . 511 105 634 000 3½—4 | 1—2!/, | 574105 511 105 | | 
ne E 
| | | | 
16 Kehdingen. . 2125000 !11/9—4!/ə| 1/,-5 2125000 169 695 |1 955305 
17| Leer — . 81-200 Uh ½-—1½ 851 200 
18 Lingen. * Baseng 308; 1 114 300 | 5. m 
19 Lüchow cu . e 47 | 12 rn | 2 | . i 
| | | 
% | Lüneburg (Landkreis). . 451000 4½ 11⁄4 451 000 65 000 TE 
21 | Lüneburg (Stadtkreis). 13 au 504 428 4 u. 4½ 1½ u. 517 839 27 788 ; 8 
' Ui 
22| Neustadt a. Rübenberge 


l 
| 
u | 
31000! 57000| Ae | % 8800 


) 
57 000 2776800 2654, (3 12833800: 434841 ag 
24| Soltau . 1922000. 4, /. (1222000 | 199.000 
25 Stolzenau 481000 2,65 Lia 481 000° 


26 Verden 200 000 4¼ 1½ u. 1¼ 200 000 200 000 ; | 
i | 


i | ‚| 


23 | Osterode (Harz) 


Ä 
| 
| 
di 


, | 


1) Die Zinsbürgschaft ist im Jahre 1915 nicht in Anspruch genommen. — ) Davon 144750 M noch nicht abgehoben. 


Kapital sind oder! | H ö e TCP 
| Belastung | Jahres- „De, | Umterschiea ff pe CR 
E | durch aufwand Besen | zwischen der 5588.82 5 i Eet 
2 2 í | über- || Jahreseinnahme | 22-2 . Rechnunee S2 
S in Übernahme für die 23,552 Rechnunge N2 2_ 
248 65 | i stehende (S alte 18) i op ec E b iahre an Hude 
2 22 8 ag | = Jahres- E d 12333 88 N 3 155% 
Sëtz? sonsti- Zinsbürgschaft lastung a; r a e Ze eR 
Ste | nach ein- Jahresaufwand Lee SE E 
— 85 n SSS der Staats- S2 2 
58 27 . BET l | Sp. 3 nahme | (Spalte 17) 2552835! und staatlich S 8 8 
22:35“ | | sich auf d Überschuß Zuschuß 7 52 Steuern AN 
sta ` i i Insgesamt ＋ . H 
N “| vH M | M | N Mo o; M M . 1 F. . 
13 14 | is 16 17 is 12% 20 21 22 223 
Hannover (Fortsetzung). 
15 000 ß I N l 750 RE i 750 170 177 65,13 — 0,4 
l . g 40 380 20331 Don, 332613 50 — Lo 
| | i| | 
142500 217950 | 8505 63 54% "an mim — 2e 
i | 
60000 ` 22500 |. 2250 2073 81 60 — oe: 
60 000 20945 „ 2945 786 340 175 d. Einkst. — 037 
| ) Ä '193 der (srund- ’ 
i | u. Oebäude - 
| | | steuer, 
| | | 1680 d.Giewerbe- 
i i steuer, 
l | '100 d. Betriebs- 
| S , steuer 
. e 3,15 1) 800 000 1) | ` KR | 
(einschl. | | | | | 
1% v. H. | | Ä | 
Abtrag) l \ I| | i 
235 000 ; : | 10 098 4700 | 5 ma, 225 894 27 d. Einkst. — 2,30 
| I! 81 d. Gewerbe- 
| | | | ‚ steuer. 
' ' Ä ‚0,84 für Taus. d: 
' | | i Grundwerte 
| - | 15 106 13 23 ` ba 70 5 Ae — Ae 
63 000 ; 29 812 42860 25 526 14% 670 80 d. Eink.- u. — 17,05 
, j Gewerbest. 
d ch Kl. 3 u. 4. | 
' i | 120 der Grund- 
| | | (sebäude-u.' 
| | Gewerbe— 
| | | | ' | steuer Kl. i 
i I! | d ' u. 2 
e | 773225 32250 ; 40975 229 192 52 — 17:05 
51 200 SR 32037 77910 24246 384060 men — Ga 
14300 |. | 4 606 16060 217933 53 = 2,11 
j | | ! i 
ag `, | 13 800 13 800 261408 50 d. Eink- u. — 5,28 
| ,  Betriebsst., i 
! | | 62½ d. Grund-, 
| '  Gebäude-u.' 
| | | |  Gewerbest.' 
356 000 A 25 881 | 205881 189 704 | 45 — 13,6 
386.000 104051" 25 323 ! | 25323 425 900 200 d. Einkst. — 5,9 
' e | 215 d. Grund-. 
| | d ! Gebäude-. 
` | Gewerbe- 
| | | u. Betriebs- 
; | l steuer 
i “ \ 
Ss 000 | 2 772 1320 1452 275 070 70 d. Einkst., | — 0,53 
| | 80 d Grund-, 
| | |  Gebäude-, 
Gewerbe- 
i | u. Betriebs- 
| | i steuer | 
, e | 82471 „ u 82471 i 329 496 ` 40 — Bun 
J i 
1005000  18000| . 51321 3450 475871 189 835 90 — 25,22 
481 000 | 15 152 7215 7 937 | 169 243 86 — 4,69 
Ä 1750 117 au 9 95 
S i | 1 i 
Davon 141750 M Stammeinlage noch nicht gezahlt. — ) Angaben sind nicht gemacht. 


13° 


156 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1916. Min ae E 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 


m Bezeichnung dürch durch leihweise SÉ? als Darlehn für l 
e d Auf- | Beschaffung von Geld- insge- für Deckung, die Kleinbahnen | 
5 ES wen- mitteln Ee EE, Dritter | 
5 Kommunalverbandes dë: l = Grund- | Anlage- 5 = 
S) rn | miei Beige y, g wen Ates ago n f. 

vo Zinsen Tilgung Me | 


Winsen (Luhe) 
Wittlage . 


4039| 843 356 3,8 u. 4 1½u. 1,7 847 395 149 395 T N | 
900 000 2,65 u.33/4] Us 11, 


Wittmund 
Zellerfeld . 
Zeven . 


673 900 11/, —4 
200 000 4 u. 4½ 
200000 4—4½ 


1 2—1)/ 673 900 
Ui u.l 172 
1½ 


Summe Kreise der Pro- 
vinz Hannover . . 


| 


736 302 |20353070 baart 940 |7 741786 | 50 000 


10. Kreise der 


1 . 4 
2 Bielefeld (Landkreis) 3317638. o d D 3817638 754 441 2663 197; 
3| Brilon . 425 000 33/ u.4½ 3/ u. 1½ 425 000 | D 
4| Dortmund (Stadtkreis) 33, — 1½ u. 5582649 1552500 4080149 
13/4 | 
| 


MO 


! l 


| 

1 

g | 
1 

| | 


Hamm (Landkreis). 
Hamm (Stadtkreis). 


1370400 2½—4¼ gë 1370400 
550 000 334-4 | 11-2 550 000 || 50 000 


Arnsberg 360 000 35% | 1 360 000 
| 
ka 2 —4 
| 


7| Herford (Landkreis) 1 1509 417 ; e 781 101 2-3 1 
8| Herford (Stadtkreis) 892583 2½—4½ 1 892 5˖8 461 899 2½-3 1 
9 Lübbecke 201 on 2½ 4 1 2015110 39511 aSa 
10) Minden 4099212 | 2½—4 1 4099212 23018 4076 194 e? 


11 
12| Siegen 2478000 3% —4½¼ 1—1½ 2478000 184 569 1768 431 
13 | Soest 3037 000 OAI lu Ui, 


| 
Schwelm. . . .. | f R . . 5 ! | 


Tecklenburg 


Summe Kreise der Pro- 
vinz Westfalen 


IT" 2604039 
11. Kreise der Provinz 


200 000 2⁰⁰ 0 Q Jo e pa 
246 915 151 915 
| 


124379711 243000 


1| Cassel (Landkreis) . . 40 000 160 000 4 1 u. 2 
2 Cassel (Stadtkreis) . . || 171915 | 75 000 4 1 


i f 
| i ! 
| 


E 


1) Die Zinsbürgschaft des Kreises ist im Rechnungsjahr 1915 u nicht in Anspruch genommen. — ) Davon erst 
Aufwendungen. — 5) Davon 47500 M noch nicht abgehoben. 


EE Statistik der Kleinbabnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


I 


| 


Kapital sind oder Die | Unt hied 28 828 E Der Kreis er- 22 22 
Belastung Jahres- 8 283 2 hebt in oben- Ega? 
gegen- zwischen der EHER Ele 8282 
SECH durch aufwand "ou te he SS Sieg SZ genanntem 288 8 
SEE FE in Übernahme für die 5 Jahreseinnahme 85322382 Rechnungs- S 5 
ade} stehende (Spalte 18) Ss S5 jahre an 8 3.38 
we ag = 2 omor Be- Jahres- SH 2 . of- Kreissteuern ch © S A 
58882 8 sonsti- Zinsbürgschaft lastung Fre Ja a de , S 8 88 e 28 9 — 
88 RR: Sek ve a dé sau wand 5 238 der Staats- 883 8 
d E" N — 180.8: 100,5 (Spalte 17) 5852533 und staatlich DENE 
33234 5 Weise für USW, eege z EFE FEE VER 8 EE 
EEREN sich auf Überschuß Zuschuß E == Steuern 
d 2 Insgesamt +v.H. 
M M v. H. M M | M M M M v. H. 
13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 28 
Hannover (Schluß). 
698 000 ; 5 44 311 40 670 3641 246 892 55 — 1,47 
900 000 D Am 113 000 27 678 27 678 115 436 70 — 23,98 
(einschl | 
t v. H.Tilg.) 
648 900 > 21 554 4 884 23 170 774 794 42 — 2,9 
100 000 100 000 11 000 11 000 374 976 50 — 2,93 
3) 200 000 9 907 9 907 139 347 80 — 7,11 
| 
10646800 | 308 846 913 000|| 838 602 | 194 736 643 866 
Provinz Westfalen. 
360 000 A 16 650 SC 12 650 626 808 40 | — 2,03 
í 137 947 2871 135 076 509 102 50 — 26,53 
3) 425 000 21 250 e 21 250 234 021 87 I= 9,08 
240 d. Einkst., | — 
278 632| 111 563 167 069 3 885 750 280 N 4,30 
| Gebäudest., 
| 280 d.Gewerbe- 
ji steuer KL ! 
u. 2. 
255 dosel Kl. 8 
u. 4. 
210 d. Betriebs- 
) steuer 
1 360 000 10 400 A š 60 956 60 956 959 801 50 — 6,35 
5 LL |4 230 d. Einkst., | — 
300 000 5 u. 5½ ) 142 230 31 500 31 500 776 535 200 d. Betriebs- 4,06 
steuer, 
270 d. Grund- u. 
Gebäudest., 
890 d. Gewerbe- 
steuer 
728 316 33/;—4 831 160 89 791 628 89 163 662 742 40 — 13,45 
430 684 2911 —4 491 500 61 565 372 61 193 458 870 200-270 — 13,34 
162 000 | 7310 7310 356 816 62,2 — 2,05 
„ . a 161486 61 486 100 000 1 063 416 42 — 9, 40 
| Jahreszuschuß von | 
| 3 625 3 625 | (88625 1371641 24 — 0,26 
525 000 | 122 177 89 202 š 32975 1 699 039 26, 66 — 1,35 
3.037 000 132 007 967 3 131 040 681 039 45,7 — 19,24 
160 000 8 400 x R | 8 400 385 340 50 — 2,18 
| | 
7 688 000 10 400 ` 1464 890 || 133 296 271 089 | 862 207 . j | 
| und 3 625 | 
Jahreszuschuß | | | Ä | 
Hessen-Nassau. 
. ` N P 5 | 10 300 10 300 417 927 23 | — 2,46 
95 000 d R R 3 185 d. Einkst., ` — 
| 10 627 4418 6209| 3 576 903 |13 d. Finke 0,17 
i Grund- und 
| Gebäudest., 
| 175 d.Gewerbe- 
| | steuer, 
| 100 d. Betriebs- 
| ` steuer 


10000 M gezahlt. — o Die Sta.-Einlage beträgt 450000 M, davon sind 25 000 M Zusch. d. Stadt Medebach. — ) 1915 dafür keine 


158 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. [var BCE on, 
Von dem in Spalte 7 angegebenen 
Belastung werden verwendet 
> Bezeichnung oe durch leihweise als Darlehn für 
Z durch À zu IS SEEN 
x l Auf- Beschaffung von Geld- insge— für Dec Fun die Kleinbahnen 
des z D i z 
— wen— mitteln & n l Dritter 
O Rz dung samt \ Anlage- 
2 Kommunalverbandes direna Grund- kapitals l | i 
— (Kreis N Betrage erwerb eigenen Be- v. H. v. H. 
mittel 589 v. H. v. H. und 4) Klein- trage 5, em N 
von von bahnen von Zin- | Til- 
Zinsen Tilgung zen 
e ö sen gung 
M M M M M M geht Ati, 
1 3 t 5 B 7 8 9 10 11 12 
a der Provinz 


3 sl RE 
kreis) . 


4 Gelnhausen . l 
» Hanau (Stadtkreis). 


6 Hersfeld . 
7 Höchst (Main). 
8 Kirchhain 
9 Marburg . 


10 Obertaunus. 

11 Oberwesterwald . 
12 Schmalkalden . 
13 St. Goarshausen 
14. Unterlahn 

150 Unterwesterwald. 


16 Wolfhagen 


Summe Kreise der Pro- 


vinz Hessen-Nassau | 497 608 10531348 


1 Altenkirchen 
2 Barmen (Stadtkreis) 


3 Berncastel 
4 Bonn (Landkreis) 
5 Bonn (Stadtkreis) 


6 Coblenz (Stadtkreis) 


Y hinschl. Grunderwerb. 


| 


30 000 350 000 


| o 


14 400 


13 535 


50 436 | 


15 808 
15 666 


73 798 | 


| 
50 000 ' 
22 000 


2 645 130 3%/, u. 4 | 1½ u. 2 2645 D 


| 
1 604 000 11/2—4!/2 Ip—1/; 1 604 
3½ 1 | 380 


m 


1670 000 114/50 ½ u. 11/411 640 000 


| 
227 600 21 A 1 u. 1½ 242000 
512078 174 | déi 542 578 
1184790 1½ u. 4% u. 1 1 198 325 
190 691 3 u. 4 1 241 177 
141 000) 4 u. 4½ 1 u. 2 156 808 
zinsfrei u. S 
884 115 l u. I dÉ 899 Bi 
690 000 3½—4 1 u. 2 763 798 
164 500 3½ u.3/ 1 164 500 
31944 4 81 944! 
| ' 22.000) 


4635 000 3—4½ 1 4635 000 
1554081 3½ u. 4 1/4 1554081 
| 

Ä 

375000 3 1 375 000 
1733 231 34 1¼ 1733 331 
1733 331 34% 1¼ 1733 331 


1217662 3½—4 1½ 13/4, 1217 662 


H 


?) Der Kreis besitzt im ganzen 9200 M Aktien: 


11028956 1 651 703 
l l 


| 


2 en | 


| 
| 
| 


keem 


6 420 511 350 000 


! | 
| | 
| | 

12. Kreise anf 
3 660 000 


654 081 


. 


375 000 a 4 

488 7711 24450 
| 

483 771;1 244 560 


| 


für 10056 M ist ihm indessen eine 


| 
| 
| 
| 
13 0001204 662 ka g 


Bahnen und Tief bauten in Berlin-Schöneberg für vorzeitige Abstandnahme von dem mit ihr auf 30 Jahre abgeschlossenen Betriebs- 


e eege Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 159 
Kapital sind oder | | Die Unterschied 3 SCH SS Der Kreis er- | 3.8 222 
Belastung Jahres- gegen- 55 28 8 5 „ bebt in oben- 5 . f 
IH — durch | aufwand abor | co ER 5 EEH genanntem | Pr 8 5 
357 in Ubernahme für die ahreseinnahme 83 3 5 5. Rechnungs- ` a Ss. 
22 82 2 ; stehende (Spalte 18) SS S jahre an 5 38.8 8 
48 2955 einer Be- H 2 2.8 ; oloa. 
2552 5 sonsti- SE | Jahres- und dem 345 8 V 
52885 5 | Zinsbürgschaft lastung ein- Jahresaufwand 338.86 J 2.8 in Prozenten S E 
27 2 | | resaufwa ck © <S 
788 5 ger nach nahme l F 825 3 
GLER- l Sp. 3 (Spalte 17) 288 2 2 5 und staatlich S A 8 & 
FE I W 2 | fü | p. beläuft S ee E 848 8 ei SE veranlagten | 8 22 
28 8 = | m usw. sich auf Überschuß Zuschuß E 822 Steuern S 
2520 | i | Insgesamt 
` 1 „n LEE M M SST v. H. I v 
„S | EEE 
l 


Hessen-Na 


s sau (Schluß). 


f | 
| 178 420 l | 

Ä 

| 

| 

146000 8000 59 601 | 7200 
| | 17 100 15 750 | 

| | 

| 

Ä 60 70 [1871 
132000; 6284 4340 
57 421 b 1833 108 

2 | i 46 137 | 165 | 
420 10628 6128, 
Su, 3377 171006 E 
144000 15 000 10632 13 648 
300 000 | 230 590 
100 000 7564 | , N 
81940 30²⁸ | 


25294 83 798 


Rheinprovinz. 

9975 000 | 166 864 | 153374 | 
900 000 i 89 960 36 208 
i ! ' 

, | 
| 15000) . j 
83839 61 967 

88 889 61967 | 
ji 

65 092 17 000 


, 
| 


d 


7i EE 
178 420 || 18 514 866 2624.8 on 8 Ä 0,% 
Grundst, | 
„ 152.58 der Ge- 
| bäudest., | 
| 158,80 der Ge- 
werbest, 
100 d. Betriebs- 
steuer | 
52 401 384 016 20 — 13, 65 
1350 833 889 lm . — 0,16 
173 d. Einkst. 
i 207 d. Grund- u. 
| | Gebgudest., 
10.5 d. Gewer- 
l ı ` besteuer, 
| 186 d.Betrietis- 
steuer ' 
Jm Bez. Hanau- 
Kesse'stadt: ` 
i | 80 | 
58 830 ` 372 495 53 — 15,79 
1944 1658164 | 14 Ä — 0,12 
1820 17000 50 :—10 
45972 ` 617945 20 ee 7,44 
4500| 1199294 | 10,5 — 0,38 
6977 126446 | 45 — 5,581 
| | 
21401 31 + On 
36596 361752 27 — 10,12 
7 564 4467 570 | 166 — 162 
3028 262 582 14 — 115 
990 | 181506) 30 — Os 


f 


3016 433371 


— 
430 355 
8 490 | 750 108 | 30 — 1,13 
53 752 | 2881 750 23% u. 210 der .— La 
| | Einkst., 
215-255 d Ge- 
| | werbest., 
216 d. Grund- u. 
, | Get'äudest. 
15 000 | 219 758 40 — 6m 
26 922 1 094 010 | 18 — 2546 
22 32 140 d Finkst, — 
26922 2671 862 Ce d. W 1.01 
| Gebäude-u 
| Gewerbe-t. 
1100 d Betriebs- 
| steuer 
09» 336 130 d. Einkst. — 5 
ein I 1 336 900 120 Ane 330 


ebäudest. 

210. 75 u. 170 d. 

; __Gewerbest. 

00 d. Betriebs- 
steuer 


Belastung nicht erwachsen. da dieser Betrag von den Zunächstbeteiligten zugeschossen ist. — ) Zur Abfindung der Akt.-(tes. für 


vertrage. 
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| Von dem in Spalte 7 angegebenen 

| Belastung | werden verwendet 

2 Bezeichnung adureh durch leihweise | sur | als Darlehn für 

e d | Auf- | Beschaffung von Geld- insge- für Date die Kleinbahnen 

= p wen- mitteln N Dritter 

8 Kommunalverbandes . Grund- Anlage- GE 

= a im 

E zu (Sp- 3 B zu zu 

WK (Kreis) H. | und 4) erwerb | eigenen cs v. H. v. H. 
Ke = bahnen 8 i Til- 


— 


12. Kreise der 
7 Cöln (Stadtkreis) . . || 460 494 9 943 894 3½ u. 4 1—13/4 eines ; Se 


20636 . | 


| 
| 
| 
| 


8| Crefeld (Stadtkreis). . ; 3 752 361 4 1 2,4 3 752 n | 

: | | 
| | — Dr 

9| Düren 36 580 7 165 200 3,—4,2| 1 u. 1½ 7 171 7801 4400005 3170| . | 

10| Düsseldorf (Landkreis) | . 950 000 35% u. 4 “P. 50 000 17 500 932 500 | 

11 | Düsseldorf (Stadtkreis) : 4241 4988 4 2 (4241498 s 4 241 498 

12| Euskirchen 3468 500 3—4½ | 1—3 3 468 500 . 5468500 | 

18| Geilenkirchen. . 20 969 1 895 000 3—4 |1,1%u.1011 916 969 424128 1 491 841 | 

14| Geldern 11600 400 3—4 1 11600 400 346 083 1 254 317 

15 Gummersbach. g S 4 280 998 2,5—3,8 / — 13/4 280 997 395 a 885 099 | 

16 | Jülich l 1 600 000| 3½ u. 4 | 1 u. 1¼ |1 600 000 100.000 1:450 000 ; 

17| Kreuznach 1 146 000 3 l 1146 | 2320838 913 962 ; | 

18| Merzig 290000 | 627500 4 1 847 500 0 335 000 e SCH 

19| Mörs = 5 200 421 2,6—4,1 | 3⁄4 —2,1 18209421) 950 000 4 259 421 

20 | Neuß (Stadtkreis) p 2465 123| 3,6—4?/3 1 —5 u. 102 465 123| 1597122305 411 


| 
| 
= 
| 


| | 
i 


50 000 i 400 1253½ 4% 1½ |44501 495 944 3 954 181 
4 493 338 3—5 1 7 4493 on 488 778 4 004 560 


650 000 3½ 1 
1 3 


DE —.— 
13. Kreise (Ober- Ämter) 


1½ 56328 6328 
5 96 000 75 000 


1 


1/3 u. 1¼ 


Rees 
Sieg. 
Solingen (Landkreis) . 
Zell (Mosel) . 


Summe Kreise der 
Rheinprovinz 


* ER 


1| Gammertingen T 
2| Haigerloch. g | 
| 
| 


3| Hechingen . 


4| Sigmaringen 40 000 


Summe d. Ober-Ämter ' 
der Hohenzollern- | 
schen Lande ; | 


| 
8 328 | 258 000 : | | 266 328 86 328 | . | 


3) A::ßerdem bat die Stadt Düsseldorf einen weiteren Zuschuß von 1:0294 M leisten müssen. — *) Darunter auch 
eine Sta.-Einl. von 592 SCOM gemucht. & (C0 M davon sind ihm von der Stadt Merzig zu geschossen — ) Davon 11251 M Zusch. des 
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Capital sind oder e | A8 së 8 
* Die Unterschied 38 888 £ S| Der Kreis er- 3.5 b5 

Belastung Jahres— o x 5 — — 2 m 50 hebt in oben- "e E — dëi 
i gegen zwischen der EIERE keet: 
e ` vi durch aufwand über S ter SS genanntem 2 
222 e AGT: e F e à BET u Bir ei d 2222 
24355 in Übernahme für die Jahreseinnahme gá F Rechnungs- S5 2_ 
227875 s stehende Spalte 18 oo 338883] jahr 87 228 
2E 8223 einer Be- (i pa te D ) 8 8.88 58 jahre an 3 DAN 
Adry” ` Í Jahres- base US Kreissteuern | 8—72 8 
u". ' = r7: sa > de ` d de ech, E ae ep 28 kel 
28222 Sonstl Zinsbürgschaft lastung und dem gS ei pant | TR be 
288832 e ein- Jahresaufwand 3 Be 8 ZS in Prozenten 2 
SEL ger durch nahme ” 5 S © ©.5”7_| der Staats- | 822 
26282886 5 4 > = € 3 7 1 e — ba e 
2 8888 P Sp. 3 beläuft (Spalte 17) 3 2 3 3. „ und staatlich — à & 
22828 ar i jeläu 8.238888 5 : Non 
252525 Weise für usw. : e 32 3888.5 veranlagten Scr 
Sch sich auf Überschuß Zuschuß e = N & Steuern KS 
u Insgesamt r 
M M v. H M M M M M M v. II 
13 14 15 | 16 17 18 19 20 21 22 23 


Rheinprovinz (Schluß). 
601 “l ; ep 486 551 | 


Grund-u. 
Gebäudest., 
22238 der Ge- 


5 54 9 175 d. Einkst. — 
25 835 | 14 954 914 121.74. inks 0,17 


| 
| werbest., | 
| 85 d. Betriebsst.: 


| 

| | 185 390 | 154 425 e 30 965 2493 875 100 eee — 1,24 
| (jebäudest., 

| | 220 d. Gewerbe- 


h u. Betriebs- 
d ' steuer 


355 035 320 877 , 34158 | 1566151 
| 40 400 9 600 , 30800 | 1618000 
149 300 . 149360 11 636 634 


27 — 2518 
31 — 1,9% 


| 
175 d. Einkst., — 

1180,61 d. fłrund-. 1,28 

u. Gebäude- 

| | | steuer, | 

194.54 der Ge- 

| | werbest., | 

1100 bezw. 190 d.. 

Betriobsst. 


! ; 164467 172485 8018 i 701 6122 285 F Li 
dë , . 1738595 78719 124 229 975 20 + oa 


738 165 308977 42 258 459878 35,0 — 9.18 
118328 718300 46 498 537 538 27 — 8,65 
. 70290 58 792 11498 519059 28 — 2,0 


45 840 | 3) 24 0000 21840 | 938 268 34 — 2.38 
38 557 | 
229 852 
140 161 


7 667 , 30870 | 380 500 20 — Su 
, | 229852 1 733 458 25 Pos 
| ; 7 165 d. Einkst.. 
| | 9 808 756 500 |165 d; Einkst., | + 1,0 


' u Gebäude- 
| steuer. 


185 d. Gewerbe- 
| I steuer Kl. 1 


d u. 2. 
165 desgl. Kl. d 
u. 4, . | 
100 d. Betriebs- 
N steuer 
9726 1 068 696 | 26 — 0,9 
26 922 12108 6 — 2,17 
28640394 29 > 
256 637 | 25 6,75 


| 
| 
| 
| 121306 0111579 
| 221424, 194502 
29 3517 29351 
76 325 |8) 59 000 


17 325 | 


1 | 
4 | 
1412500 gier ) 31864915 2295 775 17945 | 887085 
| | | | 869 140 
der Hohenzollernschen Lande. 
| 50 000 ; | i | 2753 ; L : 2753 | 88 498 37 — 3,11 
| | '36.d. Einkst. — 5 
| 21 000 | 30, | e 1 72 601 2 Ban | 5,29 
| \ | d. Einkst. 
| Ä | 30 3300 | 189856 |2 d: Rinkst. | — 1,7 
35 000 1 638 24 


227 216 


| | 
| I| | i i 
180 000 11531 . i . 11531 
Granderwerbskosten. — 9) Pacht der Betriebsunternehmerin. — ) Davon bisher 302 655 M verausgabt.-— ) Der Kreis hat tatsächlich 
Rhein.-Westf. Elektr. -Werkes in Essen. 7) Pacht vom Rhein.-Westf. Elektr.-Werk. — ) Zusch.. der(Moselbahn-Akt.-Ges. 


T400) ͤU 
| 
| 
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I | Von dem in 


| i Belastung | 

> Bezeichnung durch durch leihweise Lee 

2 des Aufwen- Beschaffung von Geld- insge- für | Deckung 
© dung mitteln Samt | sonstigen 
S Kommunalverbandes eigener GE Grund- | Aai 
3 (Kreis) | San E we ge GE | erwerb ei 1086 
= | mittel | Betrage „. II. v. H. und 4) | Ken 

von von Zinsen Tilgung | re 

= rr mer red wen au mE 8 


N M | 
8 


Wiederholung 


1 Kreise der Provinz Ost- 
preuß en. 4380770 7632063 


8 112 833 747 256 


2 Kreise der Provinz West- 


| preußen. . 2 . . . . 633 799 10518 588 11 152387 | 1656158: 4195364 

3 | Kreise der Provinz Branden- | | 
| 33 525538 || 1454218; 28015768 
| 


22512523 | 1564926; 4846 492 


burg . 11069227, 32456311 
4 Kreise der Provinz Pommern 3291 483 19221040 


D D e D D e e 
D 
Ba — — r ůMMA—AK ̃ĩ ͤ —. . — 


5 | Kreise der Provinz Posen 1 695 769 17 132 208 18 827 977 | 1 077 666 | 15 988 232 
6 | Kreise der Provinz Schlesien 873 280 11624 949 12 498 229 1 130 708 201257 
7 Kreise der Provinz Sachsen 986 000 5 382 955 6 368 955 | 243 e 2 493 632 
8 Kreise der Provinz Schles- | | | | | | 
wig-Holstein . . * 1303 180 35 666 360 ; 36 969 540 5401 320 27 621 45 
9 Kreise der Provinz Hannover 736 302 20 353 070 | ; . 21 089 372 2 341 940 | 7 141736 
| 


10 Kreise der Provinz Westfalen | 1 23 983 410 ; : 23 983 410 || 2604 039 12437 971 
| 
| | | | 
11 | Kreise der Provinz Hessen- | s | | 
Nassau 107 608 10 531 348 e 11 028 956 |; 1651 703 6420511 
12 Kreise der Rheinprovinz 758 ee 70 857 763 | 71615 806 12 437 264 5 189 787 
13 Kreise (Oberämter) der , | | 
Hohenzollernschen Lande 8328 258 000 a s 266 323 j 86 328 


S 
Gesamtsumme | 12333789 265 618 065 


277 951854 
| 


| 


32 397 049 167 983 569 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, Klein Blattnitz nach Dolniemtsch und von da 
Betriehseröffnungen und Betriebsänderun- über Niwnitz nach Suchalosa. (Verordnungs— 


gen von Kleinbalhnen. Blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 20 
1. Neuere Pläne. | 2. Für eine schmalspurige Bahn niederer 
Fehlen. 


Ordnung mit elektrischem Betrieb von der Halte- 
stelle Winkelweg der elektrischen Kleinbahn 
Meran-Öbermais durch die Lazag und über 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer | Zenoburg nach Dorf Tirol. (Verordnungs-Blätt 


2. Vorarbeiten. 


ito T 11 r Ans i 5 ` x e 

Vorarbeiten ist erteilt worden: für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 20 vom 
1. Für eine schmal- oder vollspurige Bahn 17. Februar 1917. S. 118.) 

niederer Ordnung von Ung. Ostra entweder über 3. Für eine vollspurige, elektrische Bahn 


vom 17. Februar 1917. S. 118.) 
Lhota Ostra und Hluk oder über Groß und niederer Ordnung von Paverbach-Reichenau 
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Spalte 7 angegebenen Kapital sind oder | ` | Di mr 
d . , 1e Unterschied 
werden verwendet | Belastung | Jahres- gegen- 
ga WC | durch aufwand zwische n der 
Ae Danenn 3332337 i | Übernahme | für die über- | Jahreseinnahme 
für die Kleinbahnen | 32 5 8 In | sine B | stehende (Spalte 18) 
Dritter | 87 GG JK e See 8 Jahres- und dem 
2 Bernd. sone Zinsbürgschaft | lastung ; 
5 | RESTE | . nach en | Jahresaufwand 
im zu zu SSS SS ger nahme (Spalte 17) 
B 2222395 | Sp. 3 
etrage H H 2.2322, | N | beläuft SE 
een o TT 223 Weise für usw. | sich auf 0 
| Zinsen Tilgung 2. 5 2 i berschuß : Zuschuß 
1 | M M V. II. X M M M M 
10 | 11 | 12 13 14 15 16 17 | 18 109 20 
(Nebenbahnähnliche Kleinbahnen). 
| | | | i | 
6 865 893 499684 828 000, 415 032 49 6904 365 338 
und bis uu | 
| 6 250 
| | (Jahreszuschuß) | | | 
4 897 000 403 865 491000 503 978 121073 382 905 
| | | | 
| | | 
| 3764000, 291552 1 435007 | 1420560 , 926088 | 184691 679 163 
` Se A ` 15434073 667 032 350 000 10385 911 309 107 2 726 804 
| | 
190.000 | 1425 00 147 079 2165 000 816396 | 394063 64335 486 668 
1 105 000 8001800 248 143 ' 1050 000 583 631 341420 14 660 256 871 
3 624 500 7 400 | 25000 285671 119397 948 167222 
| | 
f ' ; 3 268 000| 678 772 e | 1729 759 | 219157 | 1510 602 
| | I} | 
50 000 10 646 800 | 308 846 | e 913 000 | 838 602 194 736 | 643 866 
1 243000 | 7 688 000 10400; 1464890 1133 296 271089 862 207 
' | | und 
3 625 | 
(Jahreszuschuß) 
| | | | | 
3 | 
350 000 2522944 83 798 484 007 53 652 3016 433 371 
1412500 1 576 155 | 3164915 22957775 17945 887085 
180 000 5 ' : |; 11531 11 531 
2938 000 69 550 510 5 102 726 18721 897 12423289 5295251 285595 | 7 413 633 
| und | Se ͤ 
9875 | | | 7 128 033 
(Jahreszuschuß) ' I| | 
[Schluß folgt.) 
nach Hirschwang. (Verordnungsblatt für Eisen- 7. Für eine schmalspurige Lokahlbahn 


bahnen und Schiffahrt Nr. 22 vom 22. Februar 
1917, S. 125.) 


| 


4. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 


elektrischem Betrieb von Päpa nach Tapol- 
czafö und von hier nach Kavicsbänya. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 7, 1917.) 

5. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
elektrischem Betrieb von einem Punkte der ge- 
planten elektrischen 
Budakész durch die Gemeinden Torbágy und 
Páty nach Zsámbék. (Siehe Vasuti és Közle- 
kedési Közlöny Nr. 11, 1917.) 

6. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Dampfbetrieb von Sacsur nach Dävidvä- 
gás und Bänyapataka. (Siehe Vasuti és 
Közlekedési Közlöny, Nr. 11, 1917.) 


Lokalbahn Budapest— ` 


mit Dampfbetrieb von Kisjenö-Erdöhegy nach 
Talpas. (Siehe Vasuti és Közlekedési Köz 
löny Nr. 21, 1917.) 


3. Genehmigungen 


sind erteilt worden: 


1. Der Opalenitzaer Kleinbahngesellschaft 
G. m. b. H. in Opalenitza für eine nebenbahn- 
ähnliche Klsinbahn von Sliwno über Brodki 
und Niewierz nach Turowo im Anschluß an 


die bereits bestehende Strecke von Trzcionka 


nach Sliwno in schmaler Spur für Beförderung 
von Personen und Gütern mittels Dampfkraft. 


2. Der Bergedorf-Geesthachter Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft zum zweigleisigen Ausbau 
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der Kleinbahn Bergedorf—Geesthacht einschließ- 6. Der Aktiengesellschaft Aachener Klein- 
lich der Strecke Bergedorf Süd bis Börnsen. bahngesellschaft in Aachen zum Ausbau der 
3. Dem Kreise Minden zum Einbau der Voll- | Straßenbahnlinie Hauptbahnhof—Lagerhaus- 
spur (Drei- und Vierschienensystem) auf der | straße—Boxgraben. 
Kleinbahnstrecke vom Bahnhof Minden Stadt 
bis zum Übergabebahnhof der Mindener Kreis- 
bahnen. 
4. Der Gemeinde Wahn zur Herstellung 
einer vollspurigen, elektrischen Straßenbahn 
vom Staatsbahnhofe daselbst bis zum Wahner 
Lager (Militärschießplatz) für Personen- und 
Stückgutverkehr. 
5. Der Westfälischen Straßenbahn, G. m. 
b. H. in Gerthe zur Übernahme der Rechte und 
Pflichten aus der Genehmigungsurkunde für die 
kommunale Straßenbahngesellschaft Landkreis | 
Gelsenkirchen | 


7. Die der Unionbank in Wien im Jahre 
1909 erteilte Genehmigung zum Bau und Betrieb 
mehrerer mit elektrischer Kraft zu betreibender 
schmalspuriger Kleinbahnlinien im Stadtgebiete 
von Budweis (Zeitschrift für Kleinbahnen 1909, 
S. 712, Nr. 9) ist auf die Vereinigte Elektrizi- 
tätsaktiengesellschaft in Wien, die jene Linien 
käuflich erworben hat, übertragen worden. 
(Österreichisches Reichsgesetzblatt, XX. Stück 
vom 8. Februar 1917, lfde. Nr. 45, und Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Nr 17 vom 10. Februar 1917. S. 106.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 
T 8 ls e |7| 8 9 
8 2 TEE 
3 3 5 
So eg SC ZS Tag 
Bezeich a) Eigentümer HEE Be- 78 8 der 
; zeichnun _ = 
25 j j Spur EES Ce 82 Betriebs- 
. . 22 2 z = > D 
S der b) Betriebsunter- Welte 5 f Wichs "9 53 ee 
ks © lo 
2 Kleinbahnstrecke nehmer b zweck g 2 ; 
2 2 a 25 S 2 Betriebs- 
ie Sol d nderung 
SE 28 a S 
m II Et 2 2 


l. Straßenbabnen. 


1 | Berliner städtische Stra- a u. b) Stadt Berlin 1,435 | nein| Per- | 1 | nein I. Mai 1915!) 
| ßenbahn, Linie vom | sonen- Betrieb 
Virchow - Kranken- | verkehr eröffnet 
haause bis zur Straße | | 
Alt Moabit, Eeke Otto- | 
| straße | | 
2 | Straßenbahn auf dem a u. b) Westliche Ber- 1,435 | ja | do. 1 | nein | 22. Januar 
| Hohenzollerndamm in liner Vorortbahn | | | 1917 
Berlin - Wilmersdorf | o Betrieb 
| zwischen Emser Platz | | eröffnet 


und Berliner Platz 


| | 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


stedt ‘ stedt — Zeven — To- sonen- 1917 
stedt, G. m. b. H., in und | für Güter- 
Zeven Güter- | verkehr er- 

| verkehr öffnet, die 

| | Eröffnung 


3 | Wilstedt — Zeven — To- a u. b) Kleinbahn Wil- 1,435 ja Fer- 2 | ja 1. Januar 


| des Per- 

| sonenver- 
| kehrs steht 
| noch aus 


1) Nachträglich gemeldet 


XXIV. Jahrgang. j itte 165 
Dig 1017. Kleine Mitteilungen. 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
LEE% ec | 
| 888 38 33 
Pr he 2 — — — | rm 
SE Zb CS) Tag 
— — Q dal — 2 
: a S 588 CES = der 
Bezeichnung a) Eigentümer Innr- 20.28 Be- Bt RI 
— € e á A AU E: ron — 22 © — e — 

2 j z S] EFFE E e: Betriebs- 
der | ‚eite e 3 triebs- 2 8 eröffnun 
2 b) Betriebsunter- Weites . „e| 83 8 

21 Kleinbahnstreck h FEZ x 3 33 g. Oder 
. i < S ICKE nenmer 7 zweck Ier 2 É 
einbahnstrecke 1€ Sehe ZWwec -E ES | Betriebs- 
2228 Zaun e 85 7 
832 dat änderung 
22 30 Ke "mg 
|| m Dad Kä = = 
Ca * * À * Lei E. | * * bi 
4 | Schinne—Darnewitz a u. b) Stendaler Klein- 1,435 | ja Per- |—| ja 31. Januar 
bahn - Aktiengesell- sonen- 1917 
schaft und für den 
Güter- Wagen- 
verkehr ladungs- 
verkehr er- 


B. In anderen Staaten: 


5. Am 11. Januar 1917 die bayerische Lo- 
kalbahn Schongau—Peißenberg. 


Neues aus der Draht- und Glühlampen- 
technik. 


Zur Herstellung von Metalldraht werden 
je nach dem Material, aus dem er besteht, 
verschiedene Verfahren angewendet. Eisen- 
und Stahldraht wird im allgemeinen gehäm- 


Böttger 


öffnet 


Durch einen Vortrag, den Professor Dr. 
von der Universität in Leipzig, 
in der Versammlung der Deutschen Bunsen- 
gesellschaft im Dezember 1916 in Berlin ge- 
halten hat, wurde ein ganz neues, fast in allen 
Ländern patentiertes Verfahren, drahtförmige 
Gebilde herzustellen, bekannt, das die Firma 
Julius Pintsch, Aktiengesellschaft in Berlin, bei 


der Herstellung der Leuchtkörper für ihre 


mert, gewalzt und dann gezogen, Kupferdraht 


gewalzt und gezogen, Bleidraht gepreßt. In 
neuerer Zeit werden auch Kupfer- und Mes- 
singdraht gepreßt. Das angewärmte Metall 
kommt in eine hydraulische Presse und wird 
durch eine Offnung unter sehr starkem Druck 
durchgespritzt. Sieht man ab vom Schneiden 
drahtförmiger Gebilde aus Blech oder von 
der Herstellung gegossenen Drahtes, so gibt 
es in der Technik bisher keine anderen als 
die erwähnten Verfahren, Draht herzustellen. 
Auch der in der Glühlampenfabrikation frü- 
her verwendete, aus feinem Metallpulver und 
bei hoher Weißglut zusammengesinterte Me- 
tallfaden kann micht mit Draht bezeichnet 
werden, weil er nicht die Eigenschaft hat, 
die man von einem Draht verlangt, als da 
sind: große Zugfestigkeit, Biegbarkeit und 
so große Geschmeidigkeit, daß man ihn auf 
einen verhältnismäßig engen Ring aufwickeln 
kann. Die für die. Glühlampen daraus herge- 
stellten Fäden waren so brüchig, daß sie schon 
bei der geringeten Erschütterung zerstört 
wurden. Fast alle nach den bisher bekannten 
Verfahren hergestellten Metalldrähte be- 


besten Stahldrahtes besitzen. 


neuen Sirius-Metallampen verwendet. Dies 
Verfahren besteht darin, Leuchtfäden aus 
Wolfram mit einem geringen Zusatz von 
Thoroxyd herzustellen, die weder gegossen, 
noch gehämmert oder gewalzt, noch gezogen 
oder gepreßt sind und doch die Festigkeit des 
Bei ihrer Her- 
stellung preßt man aus sehr fein verteiltem 
Metall einen Faden, bewegt ihn durch eine 
kurze, sehr hoch erhitzte Heizzone von etwa 
2500 Grad langsam hindurch. Seine feinen 
Metallteilchen lagern sich dabei zu einem ein- 
zigen, den ganzen Querschnitt des Fadens 
ausfüllenden Kristall um, der entsprechend 
der Geschwindigkeit, mit der der Faden durch 
die Heizzone geführt wird, weiter wächst. 


Dieser Kristall hat eine Zugfestigkeit von 


bisher 


164 kg auf das amm und eine so große Ge- 
schmeidigkeit, daß man ihn kalt um die fein- 
ste Nadel wickeln kann. Verwendet man ihn 


als Glühfaden in einer Glühlampe, so behält 


er diese Eigenschaft auch bei sehr langer 
Brenndauer noch bei, während der nach den 
gebräuchlichen Methoden hergestellte 


Draht in den Lampen schon nach kurzer 


Brenndauer wieder brüchig wird. Dieses Zu- 


stehen aus vielen, unendlich kleinen Kristal- 


len, die durch den Bearbeitungsprozeß ge- 
streckt und in der Längsrichtung des Drahtes 
geordnet eind, wodurch der Draht, wenn man 
ihn anätzt, langfaserig erscheint. 


rückgehen der Festigkeit des gezogenen 
Drahtes rührt daher, daß die während des 
Hoerstellungsverfahrens beim Hämmern, Wal- 
zen und Ziehen des Drahtes zertrümmerten, 
miteinander nur äußerlich verbundenen klei- 
nen Kristalle wieder eine ihrem Kristall- 
system entsprechende Form annehmen, rekri- 
stallisieren und dadurch ihren gegenseitigen 
Zusammenhalt verlieren. Der Kristallfaden 
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besteht, wie schon erwähnt. nur aus einem 
einzigen Kristall. Er hat ohne gewaltsame 
Einwirkung seine Form angenommen und, da 
sio die einfachste und stabilste ist, behält er 
sie auch bei. 


Über das Verhalten der mit solchen Kri- 
stallfäden hergestellten Glühlampen hat die 
Prüfstelle der wirtschaftlidhen Vereinigung 
von Elektrizitätswerken eingehende Unter- 
suchungen angestellt. Direktor Ely von 
Elektrizitätswerk in Nürnberg hat sie vor 


kurzem veröffentlicht. Danach zeigten diese 
Lampen gegenüber den unter gleichen Be- 


dingungen untersuchten Lampen mit gezoge- 
nem Draht sehr vorteilhafte Eigenschaften. 
Die Lampen schwäfzten sich nicht. und der 
Leuchtfaden behielt auch nach sehr langer 
Brenndouer noch große Stoßfestigkeit und 
war nach 1950 Brennstunden noch so fest, 
“daß man nach Öffnen der Lampe das ganze 
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Gestell der Lampe an ihn aufhängen konnte, 
während die durch Ziehen hergestellten 
Drähte schon nach verhältnismäßig wenig 
Brennstunden spröde und brüchig werden. 


Infolge des Vortrages des Professors 
Dr. Böttger haben auch wissenschaftliche 
Kreise reges Interesse an der Herstellung 


solch langer Kristalle genommen. Eine große 
Anzahl von Gelehrten und Fachleuten hat 
Einblick in den Gang des Verfahrens bekom- 


men. Es steht zu erwarten. daß es gelingen 
wird, nach dem beschriebenen Verfahren 
auch aus anderen Stoffen Kristalle von gro- 


Ber Länge zu züchten. 

Die Herstellunz dieser neuen Drähte wird 
u. a. ganz abgesehen von der Beleuchtung 
der Kleinbalinfahrzeuge. auch sonst für die 
Herstellunz und den Betrieb elektrisch be- 
triebener Kleinbahnen von nicht geringer Be- 
deutung sein. ). S. 
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Haas, Robert, Dr. Die Rückstellun- 
gen bei Elektrizitätswerken 
und Straßenbahnen. Berlin 1916. 
Julius Springer. 170 Seiten. Preis 
5M. geb. 6 NM. 


„An den Rücklagen erkennt man ein 
solides Geschäft“ ist ein alter kaufmänni- 
scher Wahrspruch. Bei dem Wert, den aus- 
reichende Rücklagen für jedes Unterneh- 
men haben, ist es wohl erklärlich, daß Un- 
tersuchungen über die Bedeutung und rich- 
tigo Bemesung von Rücklagen in letzter 
Zeit ziemlich zahlreich geworden sind. 
Können sie doch mit Sicherheit auf einen 
nicht unbedeutenden Kreis von Lesern 
rechnen, der sich nicht nur aus Fachmän- 
nern, sondern auch aus allen denen zusam- 
mensetzt, die mit der Aufsicht über wirt- 
schaftliche Unternehmungen oder ihrer 
steuerlichen Veranlagung zu tun haben 
oder die durch ihre Beteiligung an derarti- 
gen Unternehmungen zum Lesen und 
Prüfen von Bilanzeiı veranlaßt werden. Für 
Leser dieser Zeitschrift wird das Werk von 
Haas besonders deshalb von besonderem 
Interesse sein, weil er sich unter anderem 
ausführlich mit der Wirtschaftsführung von 
Straßenbahnen beschäftigt. 

Der Verfasser sieht davon ab, sich in 
wissenschaftliche Untersuchungen und auf 
theoretische Streitfragen einzulassen. Aber 


wenn er auch nicht im Vorwort die große 
Zahl neuerer wissenschaftlicher Arbeiten 
erwähnen würde, die er bei seinen Ausfün- 
rungen benutzt hat. so würde man doch 
fast überall erkennen, daß er nicht nur über 
reiche praktische Erfalırungen, sondern 
auch über gründliche Kenntnis der wissen- 
schaftlichen Arbeiten auf dem von ihm be- 
handelten Gebiet verfügt. 


Aus dem reichen Inhalt des Buches sei 
nur auf einige der interessantesten Teile 
hingewiesen. Der Teil „von den offenen 
und stillen Rückstellungen und Rücklagen“ 
gibt zunächst eine Anleitung darüber, wie 
in einer Bilanz und Gewinn- und Verlust- 
rechnung Umfang und Bedeutung der 
Rückstellungen und Rücklagen zu erkennen 
ist, wobei die Abschlüsse des Elektrizitäts- 
werkes Straßburg und der Frankfurter Lo- 
kalbahngesellschaft als praktische Beispiele 
verwendet werden. Die Abschlüsse dieser 
(tesellschaften zeigen die beiden hauptsäch- 


lichster Formen von Rückstellungen: Die 
Abschreibung und die Ausstattung von 
Fonds. Eingehend erörtert Verfasser die 


Bedeutung und den Nutzen der „stillen Re- 
serven“, durch deren Ansammlung ein 
Unternehmen vor allem den Interessen der 
„alten Aktionäre“ dient, denen mehr an 
der Gleichmäßigkeit der Erträgnisse als an 
vorübergehenden großem Gewinnen liegt, 
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die von schlechten Erträgnissen abgelöst 
werden. Sehr gut ist, was Verfasser über 
die Zweckmäßigkeit solcher stillen Reserven 
sagt: „Die Verwaltung tut gut, in erster 
Linie auf den .alten Aktionär" Rücksicht 
zu nehmen. Es gibt dividendengierige 
Aktionäre oder Xktienhändler und Börsen- 
spieler, welche die stillen Rücklagen als 
Bilanzverschleierung oder Betrug bezeich- 
nen. Sie tun dies etwa mit demselben 
Recht. mit dem man einen Geschäftsmann 
als Schwindler oder „umgekehrten loch- 
stapler“ bezeichnen könnte, der 50 000 M 
verdient. aber eine Lebensweise führt. die 
nur auf ein Einkommen von 39 000 M 
schließen läßt.“ 


„In manchen Ländern werden mit Rück- 
sicht auf die Steuergesetzgebung stille 
Rückstellungen den ausgewiesenen vorge- 
zogen, wobei die Größe der stillen Rück- 
lagen eine Grenze findet, einmal an der Un- 
möglichkeit, sie auf die Dauer in der Bilanz 
unterzubringen, anderseits daran, daß die 
Bilanz aus gesetzlichen und Schönheits- 
gründen offene Rücklagen in einer ge- 
wissen Höhe aufweisen muß. Das Tan- 
tiemebedürfnis des Aufsichtsrates wirkt 
hier oft auch regelnd mit.“ 


Welche Arten stiller Reserven bei 
Straßenbahnen vorkommen, zeigt Verfasser 
wieder an praktischen Beispielen. Nur 
in einem Punkt möchte ich zu den Ausfüh- 
rungen des Verfassers einen gewissen Vor- 
behalt machen. Wenn Haas nämlich meint, 
daß auch der Steuerfiskus mit stillen Re- 
serven zufrieden sein könne, weil er sein 
Teil, das er in Jahren, in denen stille Re- 
serven gebildet werden, nicht erhält, dafür 
in mageren Jahren erhalte, in denen der 
Reingewinn durch Heranziehung der stillen 
Reserven aufgebessert wird, so kann diese 
Ansicht doch nur unter einer Anzahl von 
Voraussetzungen und mit erheblichen Ein- 
schränkungen gebilligt werden. Ihre Er- 
örterung würde hier aber zu weit führen. 


Von Bedeutung sind die Untersuchun- 
sen darüber, ob Rückstellungen zweck- 
mäßiger in Form von Abschreibungen oder 
durch Ansammeln von Fonds gemacht wer- 
den. Bekanntlich verfahren die Aktienge- 
sellschaften in Deutschland in dieser Hin- 
sicht sehr verschieden. Verfasser, der sich 
auch hier von praktischen Gesichtspunkten 
leiten läßt, hält es für richtig, nach der 
Eigenart der einzelnen Bilanzposten ver- 
schieden zu verfahren. Abschreibungen 
empfiehlt er für Effekten und für Konten, 
bei denen die Absicht besteht. sie bald auf 
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Null abzuschreiben, also z. B. für aufge- 


Leben Gleisstrecken, für das Obligationen- 


unkosten- und Disagiokonto u. ä. m. Da- 
gegen rät er im Interesse der Klarheit und 
Wahrheit der Bilanz zu Rückstellungen in 
Form der Ansammlung besonderer Fonds 
für die eigentlichen Anlagekonten. damit 
diese Konten dauernd den wahren Herstel- 
lungswert und die Angemessenheit der Ab- 
schreibungen erkennen lassen. Auch die 
Ansammlung von Mitteln für später zu be- 
zahlende Beträge (Talonsteuer, Pensionen 
usw.) könne nur durch Rückstellung in 
einen Fonds erfolgen. Verfasser tritt ferner 
dafür ein. daß Hlektrizitätswerke und 
Straßenbahnen die Einlagen in den Er- 
neuerungsfonds für die einzelnen Anlage- 
teile getrennt berechnen und nachweisen, 
um Übersicht und Kontrolle zu sichern. 
Mit Recht warnt der Verfasser vor einer 
nicht ganz seltenen „Frisierung“ der Bi- 
lanz. die dadurch gemacht wird, daß das 
Anlagekonto mit den für die Erneuerung 
aufgewandten Mitteln belastet, dem Er- 
neuerungsfonds aber dafür nichts entnom— 
men wird. 


Ausführlich werden alsdann die Rück- 
stellungen in Form des Anlagekapitaltil- 
gungsfonds und des Erneuerungsfonds be- 


sprochen. Bei Unternehmungen, die, wie 
zumeist die Elektrizitätswerke und die 
Straßenbalınen eine Konzession auf be- 


stimmte Zeitdauer haben. muß die Verwal- 
tung vorsorgen, daß nach Ablauf der Kon- 
zessionsdauer das Gesellschaftskapital noch 
vollständig vorhanden ist. Um das zu er- 
reichen, müssen einem besonderen Konto, 
das landläufig als „Kapitaltilgungsfonds“ 
bezeichnet wird, „solche Beträge aus Rück- 
stellungen vom Gewinn zugeführt werden, 
daß der darin verbuchte Betrag ebenso 
groß ist, wie der Verlust, den die Gesell- 
schaft bei Übergang der Anlagen in die 
Hand eines Dritten erfährt.“ Wie hoch diese 
Beträge sein müssen, wird an praktischen 
und leichtverständlichen Beispielen unter- 
sucht, und das Ergebnis dieser Unter- 
suchungen wird vom Verfasser in mathema- 
tische Formeln gebracht. Dabei ergeben 
sich für die Bemessung der jährlichen Ein- 
lagen in den Anlagekapitaltilgungsfonds 
verschieden hohe Beträge, je nachdem am 
Ende der Konzessionszeit kostenloser 
Heimfall, teilweiser Heimfall, Heimfall mit 
Entschädigung, Vertreibung, oder schlich- 
tes Erlöschen der Genehmigung zu erwar- 
ten ist. Der letzte Fall ist namentlich für 
preußische Kleinbahnen von Interesse, weil 
deren Genehmigungsurkunden, > wenn die 
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Genehmigung auf Zeit erteilt ist, in der Re- 
gel keine Bestimmung darüber enthalten, 
was nach Ablauf der Genehmigung aus 
dem Unternehmen werden soll. 

Auch die Ausführungen des Ver- 
fassers, die sich mit dem Erneuerungsfonds 
beschäftigen, sind recht wertvoll. Ver- 
fasser grenzt zutreffend den Begriff der Er- 
neuerung von dem der laufenden Unter- 
haltung ab. Erneuerung macht sich not- 
wendig entweder infolge von Verschleiß, 
von Veraltung, oder von Katastrophen. 


Während Verfasser die Erneuerung, die 
infolge von Verschleiß 


notwendig wird 


| 


oder Veralten, zu Lasten des Erneuerungs- ` 


fonds vorzunehmen 
achtet, hält er, wohl mit Recht, es für an- 
gezeigt, Erneuerungen infolge von Kata- 


strophen nicht auf Kosten des Erneuerungs- | 


fonds, sondern vielmehr zu Lasten eines 
besonderen Reservefonds (vgl. den Spezial- 
reservefonds der preußischen Kleinbahnen) 
vorzunehmen oder diese Kosten als Verlust 
in der Bilanz auszuweisen. 

Der wesentlich auf die praktischen 
wirtschaftlichen Gesichtspunkte gerichtete 
Charakter des Werkes tritt in dem Ab- 
schnitt über den Erneuerungsfonds beson- 
ders hervor. Theoretische Erörterungen 
über das Wesen und die bilanzmäßigen 
Wirkungen des Erneuerungsfonds fehlen 
fast ganz. Vielleicht wäre es im Interesse 
der Vollständigkeit des Werkes erwünscht 
gewesen, wenn Verfasser die Ergebnisse 
der theoretischen Untersuchungen und 
literarischen Erörterungen, die gerade in 
den letzten Jahren besonders reichhaltig 
waren, verwendet hätte. Er hätte es dann 
vermieden, den Begriff des Erneuerungs- 
fonds, der lediglich eine Wertverminderung 
der auf der linken Seite der Bilanz geführ- 
ten Konten anzeigt und ein unechter Fonds 
ist, mit dem des Ersatzfonds gleichzusetzen, 
der Mittel für den künftigen Ersatz schaffen 
soll und deshalb, aus Reingewinn gespeist, 
einen echten Fonds darstellt, dem positive, 
greifbare Werte auf der Aktivseite der 
Bilanz gegenüberstehen müssen. Der Ver- 
fasser kann sich allerdings darauf berufen, 
daß in der Praxis dieser Unterschied — 
leider — nur selten beachtet wird und in 
den Bilanzen unter der Bezeichnung „Er— 
neuerungsfonds“ nicht nur der Erneue- 
rungsfonds nach § 261() des deutschen 
HGB., sondern gleichzeitig ein wirklicher 
Ersatzfonds geführt wird. Für die Ein- 
lagen in diesen, als Erneuerungsfonds im 
weiteren Sinne zu bezeichnenden Fonds 
stellt dann V. mit Recht dig Forderung 


für erforderlich er- 
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auf, daß sie nicht auf Grundlage der frü- 
heren Herstellungskosten der Anlageteile, 
sondern nach Maßgabe der Kosten berech- 
net werden müssen, die eine künftige Er- 
neuerung der betreffenden Teile verur- 
sachen wird. Mit Recht weist der Verfasser 
darauf hin, daß aus dem Erneuerungsfonds 
keine Ausgaben bestritten werden dürfen, 
die zur ordentlichen Unterhaltung gehören, 
und daß der Erneuerungsfonds, den er 
als eine Art Lebensversicherung für Ma- 
schinen und Anlagen bezeichnet, nicht mit 
dem Anlagekapitaltilgungsfonds durchein- 
ander geworfen werden darf. Auch bei Er- 
örterung der Frage, ob dem Erneuerungs- 
fonds Zinsen und Zinseszinsen zugeschrie- 
ben werden dürfen, vermeidet Verfasser, 
auf die grundsätzliche Seite der Frage ein- 
zugehen, und begnügt sich damit, von der 
Zurechnung von Zinsen und Zinseszinsen 
abzuraten, weil dem FErneuerungsfonds 
häufig im Lauf der Jahre Beträge ent- 
nommen werden, die Zinserträge daher 
bald sehr schwankend sein und jede Vor- 
ausberechnung über die Höhe der für den 
Erneuerungsfonds zu machenden Einlagen 
unmöglich werden würde. Die schnell 
fortschreitende Technik zwingt häufig, 
veraltete Maschinen vor ihrer vollen Ab- 
nutzung durch neue, wirtschaftlicher ar- 
beitende zu ersetzen. An einigen Beispielen 
zeigt Verfasser rechnerisch, daß es zweck- 
mäßig ist, abgängige Maschinen zu Lasten 
des Anlagekapitaltilgungsfonds zu tilgen, 
und daß das Unternehmen sich nicht 
scheuen sollte, den Anlagekapitaltilgungs- 
fonds heranzuziehen, um unnütz gewor- 
dene Teile aus den Aktiven der Bilanz 
zu entfernen, soweit die hierfür im Er- 
neuerungsfonds zurückgestellten Beträge 
noch nicht ausreichen. Steht Kommunal- 
verbänden das Recht zu, bei Heimfall 
eines Unternehmens Auslieferung des ge- 
samten Werkes zu fordern, so entstehen 
den Unternehmungen, die minderbrauchbare 
Maschinen als unnütz aus den Aktiven 
ausgeschieden haben, häufig dadurch 
Schwierigkeiten, daß die Kommunalver- 
bände die Auslieferung solcher unnützer Ma- 
schinen verlangen oder für sie angemesse- 
ne Entschädigung fordern. Verfasser er- 
kennt sehr richtig, daß solche, jedem Kauf- 
mann unbillig scheinenden Forderungen 
ihre Ursache darin haben, daß die Kom- 
munalverbände kameralistische Buch- 
führung anwenden und durch diese Buch- 
führung, bei der das „Inventar“ eine so 
große Bedeutung hat, die Denkweise der 
Leiter dieser Verbände wesentlich beein- 
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flußt wird. Auf die sehr interessanten und 


für die Praxis wertvollen Ausführungen 


hier nicht weiter eingehen. 

| Die beiden folgenden Teile des Wer- 
kes werden oft zum praktischen Gebrauch 
nachgeschlagen werden. In ihnen untersucht 
Verfasser auf Grund des gegenwärtigen 
Standes der Erfahrungen, wie hoch die 
jährlichen Einlagen in den Erneuerungs- 
fonds für die einzelnen Teile von Straßen- 
bahnen und Elektrizitätswerken sein 
müssen. Für Straßenbahnen werden diese 
Untersuchungen im einzelnen für den 
Oberbau, die Oberleitung, Wagen, Werk- 
zeuge, Gebäude und Speiseleitungen ge- 
macht, und dabei wird auch geprüft, wie 
weit der Ersatz für diese Teile des Unter- 
nehmens aus Mitteln des Erneuerungs- 
fonds vorgenommen werden kann. Es 


begründet sind die Klagen des Verfassers 


über zu weit gehende Ansprüche des Steuer- 
des Verfassers zu diesem Punkt kann ich 


fiskus in manchen Ländern und über den 


ungünstigen Einfluß, den die Neigung des 


Steuerfiskus zu steuerlicher Heranziehung 
von Rückstellungen auf die Wirtschafts- 
gebarung von Handelsgesellschaften ha- 
ben muß. Wird in einem Staate der Er- 
neuerungsfonds zur Steuer herangezogen, 
so vermeiden es die Gesellschaften, Fonds 


zu bilden, und schreiben statt dessen auf 
Kosten der Durchsichtigkeit der Bilanz die 


lagen eine Doppelbesteuerung liegt. 


muß hervorgehoben werden, daß Verfasser 


bei seinen Ausführungen auch die behörd- 
lichen Vorschriften berücksichtigt, 


de 


insbesondere in Preußen für nebenbahn- ` 


ähnliche Kleinbahnen und in der Schweiz 
allgemein für alle Bahnen bestehen, und 
daß er interessante Vergleiche anstellt 
zwischen den in diesen Vorschriften vor- 
gesehenen Einlagequoten und der auf 
Grund der technischen Erfahrungen als 
erforderlich erscheinenden Höhe der Ein- 
lagen. Die gleichen Untersuchungen wie 
für Straßenbahnen stellt Verfasser für 
Elektrizitätswerke an. Sehr zu Nutzen 
kommt es dem Verfasser, daß ihm als Di- 
rektor eines großen, in der Schweiz an- 
sässigen Trustunternehmens Erfahrungen 
aus vielen Ländern mit den verschieden- 
sten klimatischen Verhältnissen zur Verfü- 
gung stehen. 

Von finanzwissenschaftlichem Inter- 
esse ist der Abschnitt über die Anlage der 
Rückstellungen. Nicht mit Unrecht hält Ver- 


lungen in Wertpapieren anzulegen, wie es 
in Preußen von nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen gefordert wird. Der Unternehmer 
wird dadurch gehindert, zu Erweiterungen 
des Unternehmens sich dieser selbstver- 
dienten Gelder zu bedienen, und gezwun- 
gen, für solche Erweiterungen fremdes 
Geld zu beschaffen, für das er zumeist 
mehr Zinsen bezahlen muß, als er für seine 
in Wertpapieren angelegten Rückstellungen 
erhält. Auch sind derartige Wertpapiere 
stets Kursschwankungen unterworfen, die 
dem Unternehmen Verluste bringen 
können. 

Nicht neu, aber deshalb doch nicht un- 


+ 


} 


‚Auch wer dem 


Aktiva ab. Mit Recht weist Verfasser darauf 
hin, daß in der Besteuerung von Rück- 
Es 
darf aber hierbei nicht übersehen werden, 
daß diese Doppelbesteuerung vielfach 
auch vom Gesetzgeber gewollt, also nicht 
unzulässig ist, weil mit ihr eine Vorzugs- 
belastung angeblich „kräftiger Schultern“ 
erzielt werden soll. 

In einem Schlußkapitel vergleicht Ver- 
fasser die Rücklagenpolitik der privaten 
Werke, der gemischt - wirtschaftlichen 
und der öffentlich - rechtlichen Verbände. 
Seine Ausführungen hierüber haben all- 
gemeine volkswirtschaftliche Bedeutung. 
Er glaubt, feststellen zu können, daß 
der staatssozialistische Zug unserer 
Zeit den reinen Privatwerken nicht 
günstig sei und daß nicht nur in der 
öffentlichen Meinung und der Presse, son- 
dern auch bei den Staatsbehörden eine ge- 
wisse Feindschaft gegen den Unternehmer 
besteht, dem man das Geldverdienen nicht 
gönnt. Dieser Geist mache sich insbeson- 
dere fühlbar bei Verhandlungen über den 
Ankauf von Privatunternehmungen durch 
öffentlich-rechtliche Verbände. Aus ihm 


heraus erkläre es sich auch oft, daß Staats- 


hoheitsrechte oder die Polizeigewalt miß- 
bräuchlich zur Erzielung privatrechtlicher 


Vorteile auf Kosten des Unternehmers zu- 
fasser es für unwirtschaftlich, die Rückstel- 


gunsten des Staates oder der Kommunal- 
verbände benutzt werden. Verfasser führt 
eine ganze Anzahl Beispiele hierfür an. 
Verfasser hierbei nicht 
oder nicht durchweg zustimmt, wird doch 
seine Ausführungen mit Interesse lesen. 


Verfasser weist dann darauf hin, 
daß alle derartigen Reibungen zwi- 
schen Unternehmer - und öffentlich- 


rechtlichen Verbänden vermieden werden 
durch Bildung gemischt-wirtschaftlicher 
Unternehmungen, „bei denen man die 
größere Geschäftstüchtigkeit des Unter- 
nehmers vor den öffentlichen Wagen 
spannt“ und in denen sich „Macht, Geld, 
billiger Kredit, Erfahrungen, und Tüchtig- 
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keit“ vereinigen. Diese Gesellschaftsform, 
die ja gerade während der Kriegszeit eine 
außerordentliche Entwicklung genommen 
hat (auch im Eisenbahnwesen; vgl. Mi- 
tropa u. a. m.), hat zweifellos die Zukunft 
für sich. 
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Der reiche Inhalt des wertvollen 
Buches hat im vorstehenden nur kurz an- 
gedeutet werden können. Es verdiente 
vollauf, daß es eine weite Verbreitung 
fände. Schapper. 
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Azetylen in Wissenschaft und Industrie. 1916. 


[19. Jahrg., 21/22 Heft.) 


Autogene Metallbereitung. 


IS 105. 


Anwendung der autogenen Schwei- 
ung in den Reparatur werk 
stätten der schweizerischen 
Eisenbahnen. 


Mitteilungen über die in den Werkstätten 
in Zürich, Biel, Olten, Yverdon, Freiburg, Ror- 
schach, Chur und Lugano mit der autogenen 
Schweißung erzielten guten technischen und 
wirtschaftlichen Erfolge. Die ausgeführten Aus- 
besserungsarbeiten sind in Zeichnungen dar- 
gestellt und in zwei Tafeln für Wagen und 
Lokomotiven nachgewiesen, 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


[80. Bd., 3. Heft. S. 43.] 


Die Hafenanlagen der Stadt Frank- 
furt (Main) mit 
Berücksichtigung der 
schlageinrichtungen 
neuen Osthafens 


des 


werden von H. Hermanns beschrieben. Es 
werden auch die Gleisanlagen, ihre Anschlüsse 
und die Bedienungsweise dargestellt, ebenso 
die Verladeeinrichtungen, insbesondere die 
fahrbaren Krane. und eine Verladebrücke von 
47 m Stützweite. 

'  [80. Bd.. 3. Heft, S. 51.] 
Fahrleitungen ohne Kupfer, Kup- 

ferlegierunzen und Gummi 


Die von der A. E. G. eingeführten Fahr- 
leitungsanlagen werden beschrieben, insbeson- 
dere die verschiedenen einarmigen und doppel- 
armigen Kurvenhalter mit den zugehörigen 
Tempergußköpfen, Armen, und Verbindungs- 
stücken. Die Fahrdrahtklemmen und Beidraht- 
klemmen, die Fahrdrahtweichen und Kreuzun- 
gen und eine nichtisolierte Fahrdrahtaufhän- 
gurg an Querdrähter der Straßenbahn Frie- 
drichshagen— Schöneiche KRalkberge werden 
besprochen. 


besonderer 
Um- ' 


) 
|] 
! 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1917. 


[30. Jahrg., Nr. 4. S. 39.] 


Die Industriebahn Altona-Otten- 


Sen 
wird von Stadtbauinspektor Kalbfuss be- 


sprochen. Sie hat eine Spurweite von i m. 
so daß die Eisenbahnwagen mit Rollböcken be- 
fördert werden müssen. Die Bahn zerfällt in 
2 Teile, dem südlich und dem nördlich der 
Vorortbahn nach Blanekenese gelegenen. Der 
erstere wurde 1898, der letztere 1%4 in Betrieb 
genommen. Der Betrieb erfolgte zuerst mit 
Pferden, dann mit Dampflokomotiven und seit 
1915 mit elektrischen Akkumulatorenlokomoti- 


ven. Die Verkehrsentwicklung, über die An- 
gaben gemacht werden, ist eine recht ei freu— 
liche. ` 


[30. Jahrg., Nr. 5. S. 49.] 


Werner v. Siemens und seine Be- 
deutung für das elektrische 
Bahnwesen 


werden besprochen, insbesondere werden die 
von ihm gemachten Erfindungen zusammenge- 
stellt. 


[30. Jahrg., Nr. 5, S. 51.] 


Elektrisch betriebene Klein- 
bahn-Lokomotiven, 

nach den Ausführungen der Siemens- 
Schuckert-Werke, werden von Oberingenieur 
Winkler beschrieben; insbesondere cine 
vierachsige Lokomotive für die Spandauer 
Hafenbahn, zwei Akkumulatoren-Lokomotiven 
für die eigenen Werke und für die Harzer 
Ölwerke sowie schwere Güterzug- und Indu- 
striebahn- Lokomotiven. Auch werden die 
Einzelheiten der motorischen Ausrüstung dar- 
gestellt und beschrieben. 


Dinglers Polytechnisckes Journal. 1917. 


[98. Jahrg.. 4. Heft, S. 51.] 


Draltseilschwebebahnen für För- 
derzwecke in Zuckerfabri- 
ken. 

H. H. Dietrich beschreibt eine von 

Adolf Bleichert & Co. in Leipzig hergestellte 


für Kleinbahnen. 


Airs lf Zeitschriftenschau. Be 171 
t 
Drahtseilbahnanlage für Förderungen der Längswand sind 4 Türen angebracht. denen 


Zuckerfabrik Malchin. Insbesondere werden 
beschrieben und in Abbildungen dargestellt 
das Verladebollwerk für die Verladung von 
Kalksteinen in Schiffe und auf dem Lagerplatz, 
die Elektrogreiferbahn mit Selbstgreifern für 
Rüben bei der Entladung von Schiffen, die 
Anlagen für die Beschüttung der Rüben- 
schwenme durch selbsttätige Entriegelung 
der mit der Drahtseilhängebahn beförderten 
Förderkübel und die Anlagen am Kohlen- 
lagerplatz. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


15. Jahrg., 1. u. 2. Heft. S. 1 u. 9.] 


Neuerungen und Fortschritte der 
elektrischen Zugbeleuch- 
tung. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Dr. M. Büttner, mit Beschreibung der 
Bauart Stone Franklin. Weiter wird die Ver- 
wendung von Stromzählern zur Regelung der 
Batterieladung behandelt, und es werden die 
Ergebnisse über Messungen. die beim Vor- 


gang der Ladung vorgenommen worden sind. ` 


mitgeteilt, auch wird der Verlauf des Lade- 


stromes bei verschiedenen, aber gleichbleiben- ` 


den Spannungen und bei Unterbrechungen der 
Ladung in Schaubildern dargestellt. 


Zum ` 


Schluß werden Mitteilungen über die Fort- 


schritte der elektrischen Zugbeleuchtung 
den verschiedenen Ländern gemacht. 


in 


[15. Jahrg., 1. Heft. S. 5. 


Elektrische Bahnen. 


Kurze Mitteilungen über einen 
Renchaw im American Institute of Elec- 
trical Engineers gehaltenen Vortrag über die 
Bahnpraxis mit hochgespanntem 
Gleichstrom. in dem die Steigerung der 
Spannung von 600 Volt auf 1200 und 2400 Volt 
begründet und eine weitere 'Spannungs- 
zunahme auf 5000 Volt empfohlen wird. Auch 
über die anschließende Besprechung. in der 
die Überlegenheit des Wechselstroms hervor- 
gehoben wird, wird berichtet. 


[15. Jahrg.. 3. Heft. S. 21.] 


Der eiserne Probewagen Deutzer 
Bauart für die 
bahn Berlin 


wird von Regierungsbaumeister W. 
dolph beschrieben. Er ist ganz aus Eisen 
hergestellt, wodurch sich gegenüber der Her- 
stellung des Kastens aus Holz eine Gewichts- 
ersparnis von 27 v. II. ergibt, das Gewicht mit. 
der elektrischen Ausrüstung beträgt 30 200 kg. 
Der Wagen ist 14,048 m lang und enthält 
41 Sitzplätze auf gestaffelt angeordneten 
Querbänken und 80 Stehplätze In 


von 


AEG-Schnell- | 


Ru- 


jeder 


gegenüber, anschließend an die andere Längs- 
wand, die Querbänke liegen. 


[15. Jahrg.. 3. Heft. S. 23.] 


Das schlechte Wirtschaftsergeb- 
nis der Londoner Straßen- 
bahn 


im Betriebsjahr 1915/16 wird besprochen. 


[15. Jahrg.. 3. Heft, S. 24.] 


KEisendrahtfahrleitungenin Wien 


sind bei den Straßenbahnen an Stelle der 
Kupferleitungen eingeführt worden. Hierüber 


werden Mitteilungen gemacht. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg.. 3. Heft. S. 33.] 


Großwirtschaft 
staatlicher Mitwir- 
in Württemberg. 


Elektrische 
unter 
kung 


H. Büggeln gibt eine Darstellung der 
jetzigen elektrischen Stromversorgung von 
Württemberg und der dazu dienenden Elektri- 
zitätswerke sowie ihrer Leistungen und legt 
dar, wie zweckmäßig es in betrieblicher und 
wirtschaftlicher Hinsicht wäre, die Werke zu 
einer gemischtwirtschaftlichen Aktiengesell- 
schaft unter Beteiligung des Staates zusam- 
menzufassen. Auch weist er darauf hin und 
erläutert es in einem Leitungsplan, daß und 
in welcher Weise Verbindungen mit Bayern 
und Baden möglich und zweckmäßig wären. 


[38. Jahrg.. 3. Heft. S. 35.7 


Stabilität der Drehstrom-Kraft- 
übertragung mittels Asyn- 
chronmotoren und die zweck- 
mäßige Ausbildung des Über- 
stromsehutzes in Kraftüber- 
tragungsnetzen. 


Schluß der Abhandlung von Dr H. 
Thoma mit Darlegung verschiedener auf- 
genommener Belastungscharakteristiken sowie 
der Ergebnisse von Beleuchtungsversuchen an 
einer Synehrondynamo und an einem halb be- 
lasteten Asynehronmotor. Am Schlusse werden 
die Ergebnisse der Untersuchungen zusammen- 
gestellt, insbesondere in Hinsicht auf ab- 
hängige und unabhängige Zeiteinstellung. 


[38. Jahrg.. 4. Heft S. 45.] 


Maßnahmen gegen die Störungen 

der Telegraphenleitungen 

im Rhonetal durch den Bahn- 

betriebsstrom der Lötsch- 
bergbahn. 

Dr. M. Dumermuth berichtet über die 

bemerkten Störungen und die zu ihrer Beseiti- 
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gung unternommenen Untersuchungen und die 
danı getroffenen Maßnahmen. Die Störungen 
waren im wesentlichen induktiver Natur. und 
die dagegen getroffenen Maßnahmen wurden 
lediglich auf Seite des Schwachstromes ge- 
troffen, so daß der regelmäßige Bahnbetrieb 
in keiner Weise beeinträchtigt wurde. Die 
günstigen Wirkungen der Maßnahmen werden 


auf Grund unmittelbarer Messungen dar- 
gelegt. 

[38. Jahrg.. 5. Heft. S. 61.] 
Zum 50 jährigen Bestehen der 


Dynamo maschine, 


die im Januar 1876 von Werner Siemens in 
der Königlichen Akademie der Wissenschaften 
in Berlin zuerst vorgeführt wurde. macht 
R. Rüdenberg Mitteilungen über deren 
Entwieklung bis in die neueste Zeit. 


138. Jahrg., 5. u. 6. Heft, S. 62 u. 78. 


Kraftübertragungsanlage mit 
80000 Volt der „Energia Elec- 
trica de Cataluña“, Barcelona. 


L. Gorini bespricht die früheren Ver- 
hältnisse zur Licht- und Kraftversorgung von 
Barcelona und der Provinz Cataluña und be- 
schreibt dann die neuen, von der „Energiu 
Electrica de Cataluña“ hergestellten Anlagen. 
insbesondere die Transformatorer. Schalt- 
anordnungen und Uberspannungs Schutzvor- 
richtungen. Zur Kraftversorgung werden vor- 
zugsweise die bedeutenden Wasserkräfte in 
den Pyrenäen ausgenutzt. die Gesellschaft hat 
aber außerdem ein großes Dampfkraftwerk 
bei Barcelona hergestellt, das als Reservewerk 
dienen soll. Die Werke versorgen insbeson- 
dere auch die ausgedehnten Straßenbahnen 
mit elektrischem Strom. Es werden auch Mit- 
teilungen über die Signaleinrichtungen und 
den Betrieb gemacht. 


[38. Jahrg.. 6. Heft. S. 73.] 


Werner Siemens sein Leben und 
Wirken. 
Abdruck der Festrede zum Gcdächtnis 


des 100. Geburtstages, die H. Görges in der 
Versammlung des Elektrotechnischen Vereins 
am 19. Dezember 1916 in Dresden gehalten 
hat. Die Verdienste von Siemens um die 
Entwicklung der Elektrotechnik, insbesondere 
auch um die elektrischen Bahnen, werden ein- 
gehend hervorgehoben. 


[38. Jahrg., 6. Heft. S. 82.] 
Gleichstrom-Bahnmotoren. 


Auszugsweise Wiedergabe eines Auf- 
Satzes von E. V. Pannel, der im Journ. Inst. 
of Electr. Eng. erschienen ist und in dem die 
Gesichtspunkte näher erörtert werden, die für 
den Entwurf und die Herstellung von Bahn- 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


motoren maßgebend sind. Insbesondere werden 
behandelt die Gewichte und Abmessungen, die 
Geschwindigkeit und Zugkraft, die Wende- 
pole, Feldregelung, Lüftung und die Hoch- 
spannungsmotoren. 


[38. Jahrg.. 7. Heft, S. 91.} 


Finführung des elektrischen Be- 
triebes auf der Straßenbahn 
"riedrichshagen-Schöneiche 
—Kalkberge. 


O. Armknecht beschreibt die Einrich- 
tungen und Anordnungen, die aus Anlaß des 
Überganges vom Benzollokomotivbetrieb zum 
elektrischen Betrich getroffen werden mußten. 
Das Tragseil ist in Kettenaufhängung mit 
einem Mastenabstand von 90 m angeordnet, 
aus Bronze hergestellt und dient gleichzeitig 
als Speiseleitung. In bebauten Ortschaften 
ist die Kettenaufhäugung mit Querabspan- 
nung verschen. Es werden auch Mitteilungen 
über die Fahrzeuge und ihre elektrische Aus- 
rüstung gemacht, sowie über die erzielten 
günstigen Verkehrs- und Wirtschaftsergeb- 
nisse. 


Österreichisch-Ungarisches-Eisenbahnblatt. 


1917. 


122. Jahrg.. Nr. 5. S. 41.] 


Dieneuen Wagenderelektrischen 
Stadtschnellbahnen in Neu- 
york 


werden besprochen. Sie sind ganz aus Eisen 
hergestellt, 20,1 m lang und 3 m breit, haben 


ein Gewicht von 38,3 t und können im ganzen 


270 Personen aufnehmen, von denen für 78 
bis 90 Sitzplätze vorhanden sind. Es werden 
auch Mitteilungen über die Betriebsweise und 
die Signale gemacht. Die Wagen sind mit 
Signalen am Führerstand versehen, die dem 
Fahrer selbsttätig angeben, wenn er zu 
bremsen hat, bei Nichtbeachtung dieser 
Signale werden die Bremsen selbsttätig aus- 
gelöst. 


[10. Jahrg.. Nr. J u. 2. Sal 


Triebdrehgestell Bauart .Liechty“ 
aufderSchmalspurbahnBiel— 
Meinisberg— Büren. 


Zuerst wird die Bahn nach Anlage und 
Verkehrsbedeutung besprochen. Sie ist meter- 
spurig und benutzt von Biel bis Matt die 
Straßenbahn, weiterhin ist sie auf eigenem 
Bahnkörper hergestellt. In Matt ist ein An- 
schluß an den Bahnhof der Schweizerischen 
Bundesbahnen hergestellt, durch den Güter- 
wagen auf Rollböcken iibergeleitetr werden 
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können. Die Dampftriebwagen sind vier- 
achsig, 11,74 m lang, sie enthalten 32 Sitz- 
plätze, die in einem Raucher- und einem 
Nichtraucher-Abteil untergebracht sind, und 
außerdem ist noch ein Gepäckabteil vorhan- 
der. Das Wagengewicht ist 18 t, die größte 
Geschwindigkeit 35 km/St., und der Wagen 
kann auf Steigungen von 17 %o und 50 Blog 
noch ein Anhängegewicht von 40 t und 15 t 
befördern. 


Schweizerische Bauzeitung. 1917. 


169. Bd., Nr. 1, S. 4.7 


Das neue Elektrizitätswerk der 
Stadt Chur an der Plessur 
bei Lüen 


wird von L. Kürsteiner beschrieben. Es 
dient zur Versorgung der Kraftwerke der 
Stadt und ist kürzlich an Stelle eines schon 
1892 hergestellten Werkes getreten. Es 
werden Mitteilungen über die ausgenutzte 
Flußstrecke. die Wassermenge und das Gefälle 
gemacht, und dann werden die Anlagen näher 
beschrieben, insbesondere die Wehranlage 


Zeitschriftenschau. 


und der Einlauf, das Ablagerungs- und Klär- 


becken. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


bau. 1917. 


[34. Jahrg.. Nr. 5, S. 57.] 
Werner v. Siemens 


Zum 100. Geburtstag des berühmten 
Elektroingenicurs werden Mitteilungen über 
seine hervorragenden Erfindungen und 
Leistungen gemacht, wobei auch seiner Ver- 
dienste um die Einführung elektrischer 


Bahnen gedacht wird. 


[34. Jahrg.. Nr. 5, S. 59.] 


Hamburg-Altonaer Zentralbahn- 
(Gesellschaft 1916. 


Ver- 
im 


Mitteilungen über die Betriebs-, 
kehrs- und wirtschaftlichen Ergebnisse 
Jahr 1916. 


[34. Jahrg.. Nr. 6, S. 63.] 


Beziehungen zwischen Fahrbahn- 
breite und Haltbarkeit des 
Asphalts an den Straßen- 
bahnschienen. 


Stadtbauinspektor Müller aus Barmen 
berichtet über die dort in 6 Straßen von ver- 
schiedener Breite gemachten Erfahrungen. Er 
unterscheidet in betreff der Haltbarkeit des 
Pflasters an den Straßenbahnschienen 
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zwischen inneren und äußeren Ursachen; als 
erstere kommen namentlich mangelhafte Her- 
stellung des Unterbaues, Undurchlässigkeit 
des Untergrundes, fehlerhafte Zusammen- 
setzung oder zu hohe Erhitzung des Asphalts 
in betracht. als äußere die senkrechte Bewe- 
gung der Schienen und das Befahren des 
Pflasters durch Fuhrwerke. Nach den Frfah- 
rungen ergibt sich, daß in Fahrbahnen unter 
7,5 m Breite mit einem Gleis und in Fahr- 
bahnen unter 10 m Breite mit 2 Gleisen die 
Schieneneinfassung mit Holzklötzen gegen- 
über dem unmittelbaren Asphaltanschluß 
wesentliche Vorzüge besitzt. daß aber bei 
breiteren Fahrbahnen Holzpflaster kaum 
wirtschaftliche Vorteile bietet. 


[34. Jahrg.. Nr. 6, S. 68.] 


Technische Bedingungen für die 


Unterhaltung des Straßen- 
pflasters in Berlin, ein- 
schließlich der provisori- 


schen Umpflasterung mit 
alten oder neuen Steinen. 


Die Bedingungen enthalten auch die Be- 
stimmungen für die Arbeiten in Straßen mit 
Gleisen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
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waltungen. 1917. 


[57. Jahrg.. Nr. 10. S. 82.] 


Die 
auf 


Verkehrseinschränkungen 
der Straßenbahn in Wien. 


Mitteilungen über die vom Bürgermeister 
geplanten Verkelirseinschränkungen. Sie be- 
treffen die Verminderung der Haltestellen, 
deren durchschnittliche Entfernung von 
285 m auf 400 m erhöht werden soll, die 
frühere Verkehrseinstellung in der Nacht, die 
Verminderung der Veıkehrsdichte nach 8 Uhr 
abends und die Späterlegung des Arbeits- 
beg innes in den Fabriken usw. 


[57. Jahrg.. Nr. 13. S. 101.] 


Anlagekosten österreichischer 
Lokal bahnen. 


Der Tochschulprofessor Dr. Birk be- 
spricht die Grundlagen für die Herstellung 
von Lokalbahnen und macht dann Mitteilun- 
sen über die Anlagekosten der böhmischen 
Landesbahnen, die Ende 1913 aus 32 Linien 
mit zusammen 1082.2 km bestanden und deren 
Kosten nach sehr sorgfältigen sesichts- 
punkten festgestellt sind. Auch werden Ver- 
gleiche mit den steiermärkischen Lokalbahnen 
angestellt. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Strabenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen, 


No. 3 März Jahrgang 1917 


Geschäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. die Wallwitz Wettiner Eisenbahn in 
Wettin (Saale). 


Zum Mitglieder -Verzeichnis. die Utersener Eisenbaln - Aktiengesell- 


Die Kleinbahn Wilstedt—Zeven— Tostedt schaft in Utersen 
in Zeven (Hannover, die Kleinbahn-Aktiengesellschaft Tanger- 
® Ba H ` j] ke 1 * fr 1 TI, 37° jj D 
die Kleinbahn Neuhaus—Brahlstorf, G. m. münde—Lüderitz in Tangermünde. 
b. II., in Bleckede (Elbe), die Kleinbalın - Akt. - Ges. Rennsteig — 
` PA % D * i à A LIK H 
die Altmärkische Kleinbahn. G. m. b. H., Frauenwald in Merseburg, 
in Klütze did Kleinbahn-Akt.-Ges. Stendal — Arne- 
Haten u i burg in Merseburg, 
die Kleinbahn Ihrhove— Westrhauderfehn, urg in Merseburg 


G. m. b. II., in Leer, die Kleinbahn - Akt. - Ges. Osterburg — 
Deutseh Pretzier in Merseburg, 
die Obereichstelder Kleinbahn- Akt.-Ges. 
| in Merseburg, 
die Kyffhäuser Kleinbahn - Akt.- Ges. in 
Merseburg, 
| die Crostitzer Kleinbahn- Akt.-Ges. in 
Merseburg, 


die Kleinbahn und Kraftwerk Pretzien, 
G. m. b. II., in Pretzien (Elbe). 

die Kleinbahn- A.-G. Wolmirstedt Colbitz 
in Colbitz, 

die Kleinbahn Lüchow —Sehmarsau, G. m. 
b. II., in Lüchow, 


die Kleinbahn Burxdorf — Mühlberg in die Kleinbahn Bergwitz — Kemberg in 
Mühlberg, Merseburg 
a * D 17 Lé = i ` i i zi i 
die Kleinbahn Verden — M alsrode in die Langensalzaer Kleinbahn - Akt. - Ges. 
Verden, in Merseburg 


die Kleinbahn Farge—Wulsdorf, G. m. b. 
H, R l die Prettin-Annaburger Kleinbahn- Akt.- 
der Kreis Witkowo als Betriebsunternehmer ` Ges. Berlin W. 9, 
der Kleinbahnen des Kreises Witkowo 
in Witkowo, 
die Kleinbahn Lüneburg—Soltau in Lüne- 
burg, 
der Speditionsverein Mittelelbische Hafen- 
und Lagerhaus-Aktiengesellschaft in 
Torgau, | 
der Kreis Bromberg als Betriebsunter- | 1. Zusammenstellung der im Monat Januar 
1 
| 


sind Mitglieder des Vereins geworden und 


ist wieder Mitglied des Vereins geworden. 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


nehmer der Bromberger Kreisbahnen | 1917 angemeldeten und erledigten Betriebs- 


in Bromberg, unfälle. 
die Kleinbahn Klockow — Pasewalk in Im Monat Januar 1917 sind 692 Un- 
Pasewalk, fälle angemeldet worden, und zwar 132 Un- 


die Kleinbahn - Aktiengesellschaft Neu- | fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
haldensleben — Weferlingen in Neu- | dagegen 560 Unfälle aus dem Jahre 1917 
haldensleben, gegenüber 608 Unfällen im Vorjahre. 

die Borkumer Kleinbahn und Dampf- Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
schiffahrt, A.-G., in Borkum, verursachten die erlittenen Verletzungen 
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in 10 ( 5)!) Fällen den Tod des Verun- | Übertrag 326 (254) Fälle 
glückten, nachmittags zwischen 

in 682 (605) Fällen die Erwerbsunfähig- 12-6 Uhr. . . 198 (217) 8 
keit des Verunglückten, nachmittags . 


zus. 692 (608) Fälle. 6—12 Uhr. . . . 161 (1%) OR 
Die angemeldeten Unfälle verteilen | ohne besondere An- 
sich auf: | gabe. . . 7 (11) oo 
A. die Wochentage: zusammen. . 692 (608) Fälle. 
Sonn ng. 65 (55) l), 
Montag . e ee er ee C. die Gefahrklasse: 
Dienstag . . . . IL (95), l 558 (498) 1), 
Mittwoch. . . . 111 ( 99) 5 21 (17) 
Donnerstag 117 (84), 8 
Freitag I (87) e SE 
Sonnabend . . . . . 100 (87), 4 Ech 
unbekannte Tage LE ©), 5 105 ( 88). 
zusammen .. 692 608). 6 = sch 
B. die Tageszeiten: l E 
, , 8 3( 1), 
vormittags zwischen , 
12-6 Uhr. . . 69 (56) 1) Fälle, 9 za) 
vormittags zwischen ID. u ĩ ĩð ß 
6—12 Uhr. .. . 257 (198) „ „ (Straßzengän ger). — (2), 
Seite 326 (254) Fälle zusammen . . 692 (608). 


2, Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Januar 1917. 


Aus dem Monat Januar 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Januar 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 1451 (1271) !) Unfälle. 
Im Monat Januar 1917 wurden gemeldet . . 2.2.22 200.0. 692 (608) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . ...... 2143 (1879) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi— 
BUNG Su. Be ͤ re ee 543 (539) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 6l (43) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 56 (35) p, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . . 2.22 2200. — (1) „ 
zusammen . . . 660 (618) Unfälle. 
Am 31. Januar 1917 blieben somit unerlediglle 1483 (1261) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Januar 1917 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 1. Januar 1911111. 1209 144,36 M (1 052 995,92 M) 1). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 9615,06 M (7 577,59 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 489,04 „ ( 263,84 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 9 771.05 „ (4862,70 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 103801 „ ( 613,10 „), 
ältere Fälle 50,00 „ ( 213,23 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 102.04 „(“ — e 


Seite 21 665,23 M (13 530,16 M) 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Übertrag 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 
Freiwillige Leistungen 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 


gange. 4 ee 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Verwandte aut- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
Entscheidungim Rechts- 
gange 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: ` 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 


Summe des Zugangs 


Kosten des Heilverfahrens 
Fürsorge tür Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 
Rentenentziehung . . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
haus . 222220. 
andere Ursachen 
Witwenrente: 
andere Ursachen 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod 


Seite 


21 665.23 M (13 530,16 M), 


312,00 
277.00 


9 194,08 
8 266.73 


56.75 
485,18 


272,77 


564,19 
337,71 


67.98 


295.06 
120,39 


618,04 
174,79 


KI 
— 


(93,35 
(62,00 
( 8686,10 
( 6 358,98 
( 393,89 
(2393,91 
(555.54 
(1327,84 
( 428.47 
( — 

(182,08 
( 127,45 
( 265,44 
(2337,28 


Abgang: 
12,75 M — 


24.50 


3 396,75 
494.70 


D 


225,60 „ 


42.35 
4 405,94 
181.63 


137.43 


9 


( an 

( 1407,12 
( 383,12 
(58,30 
( 141,60 
(894.99 
( 381,85 


(40.60 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


42 767,90 M (33 042,69 M). 


yh 


9221.65 M ( 3933.23 


M) 


1 209 144,36 M (1 052 995,92 M) n. 


Wb 
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Übertrag 9221,65 M ( 3933,23 M) 1 209 144,36 M (1052 995,92 M)!). 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause 


Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 79,45 „ ( 8973 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 96,65 „ ( 170,70 „), 
Summe des Abgangs . 9397,75 M ( 4203,66 M). 
Zugangssumme . . . . 42 767,90 M (33 042,69 M). 
Abgangssumme . . . . 9397,75 „ (4 203,66 „). 


Verbleibt Zugang. 33 370,15 M ( 28 839,03 M). 


Darin sind enthalten 1086,28 M (1120,37 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Hohe sn ð DoE 11 949,08 „ ( 12 324,07 „). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
JI. Janúar 1 ——TΑů.8 1 254 463,59 M (1094 159.02 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Die Wirtschaftlichkeit von Kugellagern werden können, wurden im Betriebe der 
bei Straßenbahnwagen. | Großen Berliner Straßenbahn 

Von die im folgenden wiedergegebenen Unter- 

Dr.-Ing. Leonhard Adler-Berlin. suchungen und Ermittelungen durchge- 


führt. 
(Mit 10 Abbildungen.) A. Stromersparnis. 

Die Wirtschaftlichkeit von Kugellagern Diese Untersuchungen wurden in 3 
bei Straßenbahnwagen hängt im wesent- | Abschnitten durchgeführt und umfassen 
lichen ab: | folgende Ermittelungen: 

A. von den erzielbaren Stromersparnis- 1. Bestimmung der Reibung der Ruhe, 
sen infolge verringerter Lager- | 2, Bestimmung der Reibung der Bewe- 
reibung, gung, 

B. von der Verringerung an Unterhal- 3. Vergleichende Betriebsfahrten mit 
tungs- und Erneuerungskosten. | Kugel- und Gleitlagerwagen. 

Zur Feststellung, inwieweit die er- Auf Grund der Versuchsergebnisse 


wähnten Ersparnisse tatsächlich erzielt unter 1 und 2 wurden außerdem noch die 


— — — — — H6—ͤ——— AE — — — — — 


Abb. 1. Kugellager, Bauart Große Berliner Straßenbahn“. 
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Stromverbrauchszahlen für verschiedene 
Betriebsverhältnisse und Haltestellenent- 
fernungen errechnet und mit den gemesse- 
nen Ergebnissen unter 3 verglichen. 


1. Reibung der Ruhe. 


Die Bestimmung der Reibung der Ruhe 
sollte ergeben, welche Kraft erforderlich ist, 
um die Wagen, deren Achsschenkel in 
Kugel- oder Gleitlagern gebettet sind 


(Abb. 1), aus der Ruhelage in Bewegung 
zu setzen, und zwar bei möglichst niedriger 
Außerdem sollte 


Anfahrbeschleunigung. 


Zeitschrift 
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| eines auch nur ganz geringen Anliegens 
der Bremsklötze an die Räder auf die Ver- 
suchsergebnisse gezeigt hatte, wurden vor 
jeder Messung die Bremsklötze nachge- 
sehen. Ebenso waren bei den Versuchen 
die Hähne der Luftbremsleitung geöffnet 
und die Rolle abgezogen. 


Zuerst wurden die verschiedenen Wa- 
gen gemessen, nachdem sie mindestens 2 
| Tage gestanden hatten und die Lager voll- 
kommen kalt geworden waren. Die ein- 
| zelnen Meßergebnisse sind in folgender 
Zusammenstellung aufgetragen: 


gleichzeitig auch festgestellt werden, ob ein | 


Unterschied in den zu überwindenden in- 
neren Reibungsverhältnissen der Wagen 
vorhanden war, je nachdem die Wagen 
länger oder kürzer gestanden hatten. 

Die Versuchsanordnung ist in Abb. 2 
wiedergegeben. Mit Hilfe eines Flaschen- 
zuges, der an einem festgebremsten Motor- 
wagen angebracht war, wurde der zu 


untersuchende Wagen unter Zwischenschal- | 


tung eines Dynamometers gezogen. Im 
Augenblick, wo der Wagen sich gerade in 
Bewegung setzte, wurde an dem Dynamo- 
meter die Zugkraft abgelesen. Um mög- 
lichst einwandfreie Werte zu erhalten, wur- 
den diese Versuche stets auf dem gleichen 
ebenen Schienenabschnitt, und zwar nach 
beiden Richtungen hin, durchgeführt. Der 
Mittelwert aus den verschiedenen Ablesun- 
gen war dann für die tatsächliche Reibung 
der Ruhe maßgebend. Es wurde auch be- 


sonderer Wert darauf gelegt, daß an keinem 
Teil der zu messenden Wagen zusätzliche 


Reibung auftrat. Da sich bei den ersten 


Versuchen der außerordentliche 


Einfluß 


Mittlere Zugkraft 
zur Uberwindung 


| 
| 
| wagen Lager- | wicht der Reibung der 
| Nr. gattung | leer Ruhe 
t in ks in kg/t 
| j 
8219 | Kugellager 12,3 | 64,5 | 5,25 
3175 „ 123 68 505 
3191 . | pe e zer 
3171 2 | 12,4 | 61 | 4,98 
3167 [Gleitlager 12,5 225 18 
3169 „ 12 17 
| 


Wie ersichtlich, ist bei Gleitlagern fast 
die 3%fache Kraft erforderlich, um die 
Wagen aus der Ruhelage in Bewegung zu 
setzen. 


Bei den Anhängewagen sind natur- 
gemäß die Verhältnisse ähnlich, wenn auch 
die einzelnen Widerstände in kg/t entspre- 
chend dem Fortfall der Motoren und Luft- 
pumpen geringer sind. 


- 
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= | Hierauf wurde untersucht, inwieweit 


An- | Ge- |Mittlere Zugkraft | eine Änderung in den Reibungsverhältnis- 
bange Lager- wicht 1 sen auftrat, je nach der Zeit, in welcher 
wagen || gattung leer oe die Wagen vor der Messung gestanden 

Nr. — hatten. Es ergab sich folgendes: 

t in kg | in kg/t | f = 
Kugellager - Triebwagen Nr. 3175, Ge- 
| Kugellager 7,7 16,4 2,13 | wicht 12,3 t, 

87 n 6,0 12,3 2,05 | Wagen 6-8 Stunden vor der Messung 
164 | Gleitlager 8,5 773 9,1 | gelaufen, 

e ` 6,3 bis ' 8 | 


| KR Lagertemperatur etwa 35° C. 
| 


nach nach 
2 2 
Stdn. | Tagen 


sofort nach nach 
Einlauf in die 4—5 
Wagenhalle Min. 


Zugkraft zur Uberwindung der 


Reibung der Ruhe . . in kg 72 70 68 68,5 69 68 
Reibungs widerstand. .in kg /t 5,85 5,7 5,52 5,57 5,6 5,52 
Gleitlager-Wagen Nr. 3167, Gewicht Wagen etwa 6 Stunden gelaufen, 

12,5 t, Lagertemperatur etwa 43° C. 
Reibung der Ruhe . . . in kg 185 | 210 220 225 222 | 224 
Reibungswiderstand. . in kg/t 14,8 | 16,8 17,6 18 17,8 | 17,9 


Aus obigen Werten ergibt sich, daß | daß bei Kugellagern die Ausdehnung des 
der Reibungswiderstand der Ruhe beim | Materials der Kugeln und der Buchsen, in 
Kugellagerwagen, unmittelbar nach Still- | denen die Kugeln laufen, bei Erwärmung 
stand der Wagen gemessen, seinen Höchst- verschieden ist, und daß dann dadurch 
wert erreicht, um dann innerhalb der fol- | eine geringe Änderung der Reibungsver- 
genden 10—15 Minuten einen um etwa hältnisse eintritt. Bei Gleitlagern hingegen, 
5 v. H. niedrigeren konstanten Wert ein- bei denen breite Flächen miteinander in Be- 
zunehmen. Beim Gleitlagerwagen hin- rührung stehen, wird die bessere oder 
gegen war der Reibungswiderstand nach weniger gute Schmierung dieser Berüh- 
Lauf am kleinsten. Er steigt nach Still- | rungsflächen von großem Einfluß auf die 
stand des Wagens an und erreicht nach | Reibungsverhältnisse sein. Unmittelbar 
etwa % bis 1 Stunde einen um etwa 15 bis nach Stillstand wird naturgemäß mehr Öl 
20 v. H. höheren Wert. oder Fett auf der Welle haften als nach 

Ahnliche Ergebnisse wurden auch beim längerer Ruhezeit. Auch ist in warmem 
Vergleich des Kugellageranhängewagens Zustande die Schmierfähigkeit des Fettes 
Nr. 20 und des Gleitlageranhängewagens eine bessere als im kalten. Je nach der 
Nr. 164 gefunden. Der Reibungs widerstand Bauart der Lager kann naturgemäß eine 
der Ruhe in kg/t war bei diesen Wagen Kleine Verschiebung in den einzelnen Ver- 


folgender: | hältnissen auftreten, doch dürfte im wesent- 
= lichen das charakteristische Verhalten der 
| unmittelbar | beiden Lagerarten bezüglich Zunahme und 
nach g 8 
nach T Abnahme des Reibungswiderstandes das 
Stillstand | ? tagen gleiche sein. 
| 
A. W. Nr. 20 | 2,19 20 2. Reibung der Bewegung. 
9,1 


A. W. Nr. 166. e, Die Bestimmung der Reibung der Be- 


wegung sollte ergeben, welche Kraft erfor- 
derlich ist, um die Wagen bei verschie- 
denen Geschwindigkeiten zu ziehen. Die 


t 


Das verschiedene Verhalten der beiden 
Lagerarten dürfte sich dadurch erklären, 


m, — — 
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Versuchsanordnung ist in Abb. 3 wieder- 
gegeben. Der zu messende Wagen wurde 
unter Zwischenschaltung eines Dynamo- 
meters, ähnlich wie bei der Versuchsanord- 
nung 1, von einem Triebwagen gezogen. 
Um möglichst einwandfreie Werte zu er- 


halten, wurden zwecks besserer Dämpfung 


des Dynamometers vor diesem starke Stahl- 
federn gespannt. Außerdem wurde das 
Instrument, ebenso wie bei den Versuchen 
unter 1 nicht wagerecht, sondern lotrecht 


Abb. 4. Messung der Fahrgeschwindigkeit. 
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angebracht. Der zu messende Wagen 
wurde mittels Luftdruckes von dem vor- 
deren Schleppwagen gebremst. Vermittelst 
eines besonders angebrachten rechteckigen 
Schutzrahmens wurde ein Auflaufen des 
; Meßwagens auf den vorderen Wagen und 
eine Beschädigung der Meßeinrichtung ver- 
hindert. Die Versuche fanden auf einem 
besonderen, etwa 220 m langen ebenen 

Strang auf Bahnhof 11 statt. 
Die Geschwindigkeit wurde mit Hilfe 


— 


Reibung der Bewegung in kg/t. 


eines Tachometers, das durch eine Schnur 


von der Wagenachse aus in Bewegung ge- 
setzt war, im Wageninnern abgelesen (siehe 
Abb. 4). 


Sobald die Geschwindigkeit des 


— — 
e H wi SÉ 
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Wagens nach etwa 200 m ein konstantes 
Maß erreicht hatte, wurde die Zugkraft am 


| 


Dynamometer abgelesen. Es wurde beson- 


ders darauf geachtet, daß die Ablesung 
stets auf der gleichen vollkommen ebenen 
Stelle der Schienen stattfand. Die verschie- 
denen Geschwindigkeiten wurden durch 
Fahren auf den einzelnen Widerstands- 
stufen erzielt. Die mittleren Widerstände 
in kg / t für die Gleitlagerwagen Nr. 3167 
und 3169 und die Kugellagerwagen 
Nr. 3175, 3171 und 3191 samt dem Mittel- 
wert für die Reibung der Ruhe sind in 
Abb. 5 eingetragen. 

In den Kurven (Abb. 6) sind sowohl 
Meßwerte nach kürzerer wie nach längerer 
Betriebszeit der Wagen eingetragen, so daß 
die Reibungskurven einen guten Mittelwert 
zwischen den verschiedenen Verhältnissen 
darstellen. 


Motor GEH-52. Laufraddurchmesser = 800 mm, 
Spannung = 500 Volt, Übersetzung = 1:4,78. 


Errechnete Stromersparnis 
aus den Versuchsergebnissen 
unter 1. und 2. 


Auf Grund der Ergebnisse zur Bestim- 
mung der Reibung der Ruhe und der Be- 
wegung wurde nun für verschiedene mitt- 
lere Haltestellenentfernungen und die in 
Berlin in Frage kommenden Fahrgeschwin- 
digkeiten die durch Kugellagerwagen er- 
zielbaren Stromersparnisse berechnet. Der 
Ermittlung wurde ein vollbesetzter Trieb- 
wagen (Gesamtgewicht 16,25 t) zugrunde 
gelegt. Die charakteristischen Kurven für 
diesen Motor sind in Abb. 6 links aufgetra- 
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gen, während auf der rechten Seite die aus 
Abb. 5 abgeleiteten Widerstandskurven. 
Zugkraft bezogen auf Geschwindigkeit in 
m / Sek., dargestellt sind. 

In Abb. 7 sind in bekannter Weise 
Fahrdiagramme für einen Gleitlagerwagen, 
in Abb. 8 für einen gleich schweren Kugel- 
lagerwagen aufgetragen, und zwar für 
Haltestellenentfernungen von je 150, 250. 
350, 450 m. Die stark gezeichneten Linien 
oberhalb der Abscissenachse stellen die Ab- 
hängigkeit der Fahr geschwindigkeit vom 
Weg dar, die gestrichelten die Abhängig- 


keit der Geschwindigkeit von der Zeit. 
Unterhalb der Abscissenachse sind dann die 


WW 
Es 
w 
W 
E 
S 
25 7 


jeweiligen Kilowattkurven in Abhängigkeit 
von der Zeit aufgetragen. 

Sowohl die Fahrzeit wie die Anfahr- 
beschleunigung und Bremsverzögerung 
wurden für beide Wagengattungen für die 


— ͤ 


Bahnwiderstand/ Motor. 
Zuggewicht / Motor = 8, 125 t. 


verschiedenen Haltestellenentfernungen 
gleich angenommen (Anfahrbeschleunigung 
0,7 m/sek?, Bremsverzögerung 0,9 m/sek?). 
Obwohl also die äußeren Verhältnisse 
für die Kugel- und Gleitlagerwagen voll- 
kommen die gleichen waren, ergibt sich 
doch aus dem Fahrdiagramm, daß, um die 
gleiche Fahrzeit einzuhalten, bei den 
Kugellagerwagen infolge des geringeren 
inneren Reibungswiderstandes und daher 
der besseren Lauffähigkeit früher ausge- 
schaltet werden muß. Die einzelnen Strom- 
zeiten und Anlaufzeiten ergeben sich aus 
den Fahrdiagrammen für die verschiedenen 
Haltestellenentfernungen, -wie folgt: 


On 

ch E w: . . 
i 

bes 
92 5 


N 
02 


ELL Lie LIT Tiet E | 
72 7 f, 
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Gleitlagerwagen | Kugellagerwagen 


Haltestellen- Gesamte Fahr- 
entfernun zeit EE EE I j Va 
8 Stromzeit Auslaufzeit Stromzeit | Auslaufzeit 
Sekunden Sekunden Sekunden Sekunden ı Sekunden 


11,8 | 15 
13,3 41,3 
13,2 | 54,8 


| 
13,2 | 27,6 
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Abb. 10. Leistungsverbrauch bei den Kugel- und Gleitlagerwagen. 


Die Werte für die Fahrzeiten und | wagen gewonnenen Leistungen dar. Beim 
Stromzeiten sind außerdem in Abb. 9 auf- | Anfahren in den ersten 6 Sekunden wird 
getragen. Durch die kürzere Stromzeit | verschwindend wenig gewonnen. Die er- 
wird also bei den Kugellagerwagen Strom | forderliche Kraft, um den Wagen aus der 
erspart werden können. Ruhelage zu bringen, ist zwar, wie in Ab- 

Um die Verhältnisse noch besser zu satz 1 nachgewiesen, wesentlich höher bei 
übersehen, wurden in Abb. 10 die einzelnen | den Gleitlagerwagen; die Zeit, die jedoch 
Kilowattleistungen in Abhängigkeit von der | hierbei in Frage kommt, ist so außerordent- 
Zeit für die verschiedenen Haltestellenent- | lich klein, daß sie auf den Kilowattstunden- 
fernungen sowohl für die Kugel- wie für verbrauch von verschwindend geringem 
die Gleitlagerwagen aufgetragen. Die Einfluß ist. In der Anfahrperiode bis zu 
gestrichelten Flächen stellen die bei den Ä 6 Sekunden ist der Gewinn lediglich auf 
Kugellagerwagen gegenüber den Gleitlager- den geringen Unterschied in den Reibungs- 
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verhältnissen bei Fahrt mit niedriger Ge- 
schwindigkeit zurückzuführen. Auch im 
weiteren Verlauf der Kilowattkurven ist 
der Unterschied zwischen den Gleitlager- 
und Kugellagerleistungskurven der durch 
die verschiedene Reibung hervorgerufen 
wird, verhältnismäßig gering. Ein größerer 
Gewinn wird lediglich, wie bereits vorhin 
erwähnt, durch das früher ermöglichte 
Ausschalten bei gleicher Fahrgeschwindig- 
keit bei den Kugellagerwagen erzielt. Wie 
ersichtlich, wird bei 150 m Haltestellenent- 


fernung beim Kugellagerwagen bei a nach 
15 Sekunden, beim Gleitlagerwagen erst 
bei b nach 17 Sekunden ausgeschaltet. Die 


gestrichelte Fläche bei a—b wird also beim 
Kugellagerwagen gewonnen, bei 250 m 
durch früheres Ausschalten die Fläche 
c—d, bei 350 m die Fläche d—e. Je weiter 
die Haltestellenentfernung, desto mehr 
macht sich der Stromgewinn durch früheres 
Ausschalten bemerkbar. 

In Abb. 9 rechts, sind nun die aus den 
einzelnen Fahrdiagrammen ermittelten 
Wattstunden/tkm für die Kugel- und Gleit- 
lagerwagen in Abhängigkeit von der Halte- 
stellenentfernung aufgetragen. Beide Kur- 
ven zeigen die bekannte starke Verringe- 
rung des Wattstundenverbrauches bei zu- 
nehmender Haltestellenentfernung, die, ins- 
besondere bei Vergrößerung des Haltstellen 
abstandes bis zu 350 m, wie dies z. B. jetzt 
in Berlin durchgeführt wird, beträchtlich 
ist. 

Aus diesen beiden Kurven wurde der 
prozentuale Unterschied zwischen dem 
Wattstundenverbrauch für Kugellager- 
wagen und dem für Gleitlagerwagen ermit- 
telt, der ebenfalls in Abhängigkeit von der 
Haltestellenentfernung aufgetragen wurde. 
Diese Stromgewinnkurve zeigt deutlich, wie 
die Stromersparnisse bis zu einer Haltestel- 
lenentfernung von etwa 350 m gleichmäßig 
anwachsen, um dann bei etwa 500 m Halte- 
stellenabstand einen fast konstanten Wert 
anzunehmen. Der Stromgewinn bei den 
Kugellagerwagen ergibt sich hieraus für die 


einzelnen Haltestellenentfernungen, wie 
folgt: 
100m . 84 v. H. 
200 1. . . 102 . 
300m .... H7 „ 
400m ... 12,6 . 
500m 12,9 „ 


Bei Verwendung von Kugellagern nicht 
nur wie im vorliegenden Fall für die Achs- 
schenkellager, sondern auch für die Anker- 
lager dürften sich die einzelnen Werte ent- 


sprechend der Verminderung der Reibung 
in den Ankerlagern um etwa 1.2 bis 1.8 
vom Hundert vergrößern. 

Die an der Hand der Versuchsergebnisse 
rechnerisch ermittelte Stromersparnis stellt 
den höchsten Wert dar, der bei gleichmäßi- 
gem wirtschaftlichen Schalten erzielt wer- 
den kann. Er setzt vor allem voraus, dab 
der Fahrer beim Kugellagerwagen genau 
so anfährt und bremst wie beim Gleitlager- 
wagen und nur die bessere Lauffähigkeit 
des Kugellagerwagens ausnutzt, um bei 
gleicherGesamtfahrzeitfrüher 
den Strom auszuschalten. Fährt jedoch der 
Fahrer bei beiden Wagen gleich lange unter 
Strom, vernichtet er daher beim Kugellager- 
wagen, um nicht früher an der Haltestelle 
anzukommen, die überschüssige Energie 
durch längeres Schalten auf den Wider- 
standsstufen oder durch längeres Brem- 
sen, oder fährt er überhaupt rascher 
und hält dafür länger auf den ein- 
zelnen Haltestellen, so wird natürlich die 
erzielbare Stromersparnis bis auf den kaum 
1 v. H. betragenden Gewinn beim Anfahren 
und beim Fahren auf dem letzten Fahrkon- 
takt (siehe Abb. 10) herabsinken. 

Um nun festzustellen, inwieweit im 
wirklichen Betriebe der Fahrer der leichte- 
ren Lauffähigkeit des Kugellagerwagens 
beim Schalten gefühlsmäßig Rechnung 
trägt und wie dann die erzielte Stromerspar- 
nis sich der gerechneten nähert, wurden die 
im folgenden angegebenen Betriebsfahrten 
durchgeführt: 


3. Betriebsfahrten. 


Die Versuche fanden statt auf Ring- 
linie II, Strecke: Martin-Luther-Straße (Ecke 
Berliner Straße), Akazienstraße, Nollen- 
dorfplatz, Tauentzienstraße, Bahnhof Zoo- 
logischer Garten, Uhlandstraße, Berliner 
Straße Streckenlänge: 7,368 km. Falır- 


planmäßige Fahrzeit: 34 Minuten bei im 


Mittel etwa 7 Sekunden Haltestellenaufent- 
halt. Es wurde gerade diese verhältnis- 
mäßig kurze Strecke ausgesucht, um durch 
oftmalige Wiederholung der gleichen Fahr- 
ten möglichst viel Vergleichswerte zu haben. 
Die Versuche fanden sowohl ohne wie mit 
Anhängewagen statt. Sämtliche Wagen 
wurden stets von dem gleichen Fahrmeister 
geführt, der angewiesen wurde, genau so zu 
fahren, wie bei einem normalen Betriebs- 
wagen. Zu den Messungen wurde ein federnd 
aufgehängter Kilowattstundenzähler mit be- 
sonderem Nebenzählwerk verwendet, der 
einc Ablesung auf 2 Dezimalstellen einwand- 
frei ermöglichte, so daß schon nach verhält- 
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nismäßig kurzen Fahrstrecken genaue Able- 


sungen durchgeführt werden konnten. Es 
fanden regelmäßige Aufzeichnungen statt 


auf folgenden Punkten der Strecke: Martin- 
Luther-Straße, Nollendorfplatz, Bhf. Zoolo- 
gischer Garten, Uhlandstraße (Ecke Ber- 
liner Straße). Neben den verbrauchten Lei- 
stungen wurden die einzelnen Fahrzeiten 
sowie die jeweilige Anzahl Personenhalte- 
stellen. Weichen- und XNothaltestellen auf 
dem betreffenden Streckenabschnitt ver- 
merkt. 

Der Leistungsverbrauch war bei Fahrt 
zunächst auffallend hoch und stets verschie- 


den. Die nähere Untersuchung ergab, daß 
nur das zeitweise Schleifen der Brems- 


backen bei Fahrt und das verspätete un- 
gleichmäßige Lösen an dem bis zu 30 v. H. 
betragenden Mehrstromverbrauch schuld 
war. Es wurden daher die Bremsbacken 
nach Nachstellung des Bremsgestänges auf 
etwa 4—5 mm Abstand eingestellt und nur 
die Wagen 3167, 3189, 3177 und 3175 zu 
den Meßfahrten verwendet, die unbelastet 
hierbei noch einwandfrei bremsten. Dann 


erst konnten gleichmäßige und von der 
trockenen Reibung zwischen Bremsbacken 
und Rad unbeeinflußte Werte erhalten 
werden. 


Aus dem Gesugten geht hervor, wie 
wichtig es ist, stets auf richtige Einstellung 
des Bremsgestänges zu achten, falls nicht 
unnütz Strom vergeudet werden soll. 

Die Meßfahrten fanden zuerst am Tage 
Statt. 


Infolge der verschiedenen nicht zu | 


vermeidenden Verkehrsbehinderungen und 


der daher auch nicht immer ganz gleich- 
mäßigen Fahrzeiten waren die verbrauchten 
Leistungen bei den einzelnen Rundfahrten 
ziemlich verschieden. 
haltestellen, 1—4 Haltestellen zum 
stellen von Weichen und 2—5 Nothalte- 
stellen oder Verlangsamungen bis zum fast 
vollkommenen Stillstand waren die Mittel- 
werte für je 6 Rundfahrten folgende: 


! en 
Strom- 


| Watt- 
; std/tkm ersparnis 
Gleitlagerwagen 3167 | 54.9 | SC 
Kugellagerwagen 3189 40,7 | ＋ 10.2 v. I. 
: 3175 51.8 + 559 v. II. 
S 3177 50,9 LLS. v. H. 
Die Fahrten wurden hierauf des 


Nachts nach Betriebsschluß wiederholt. 
folge des Fortfalles der Weichen- und Not- 
haltestellen sowie sonstiger Verkehrshin- 


Bei 26 Personen- 
Ver- 


In. 
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dernisse waren die Ergebnisse der einzelnen 
Rundfahrten naturgemäß gleichmäßiger als 
am Tage, der mittlere Leistungsverbrauch 
bei etwa gleicher gesamter Fahrzeit auch 
entsprechend geringer. — Die Werte auf 
den einzelnen Rundfahrten waren folgende: 


‚Gleitlager- | Kugellagerwagen 
Runde | wagen u 2 
| Nr. 3167 Nr. 3175 Nr. 3159 
1 | 512 as Ate 
2 50,1 IER 45,2 
3 50.0 au 464 
4 400,8 45.6 | 465.9 
5 495 47% 23852 
6 | me 46 25.5 
Mittelwert 50.3 46.5 46.2 
Strom- | | 
ersparnis — ＋ 8.2 v. H. | +93v.H. 


Bei Betrieb mit unbelasteten Anhänge- 
wagen waren die Werte folgende: 


Gleitlager- Kugellagerwagen 
wagen eo. i 
Runde r. 3167 Fr. 3175 Fr. 3189 
i An- 4 An ＋ An- 
ne 16% hänger W hänger 20 
1 | Ae 7 45.9 
2 48,3 46,0 44,1 
3 48.6 44,8 44,9 
4 8.0 45.2 45.2 
Mittelwert „ 48.6 454 45,0 
Strom- | | 
ersparnis | -- ＋ 7.2 v. H. +8v.H. 


Wie ersichtlich, liegen die im Betriebe 


gemessenen Mittelwerte für die Strom— 
ersparnis etwas unter den aus den Rei- 
bungswiderständen berechneten Höchst- 
werten. 


Die einzelnen Werte werden natürlich 
je nach dem Fahrer, der Strecke, jedenfalls 
auch ie nach dem Zustande der Lager in 
weiten Grenzen schwanken. Interessant 
ist es jedenfalls auch, die Anpassungs- 
fähigkeit des Fahrers im Schalten an die 
verschiedene Lauffähigkeit der Wagen bei 
abwechselndem Fahren auf Gleit- und 
Kugellagerwagen zu verfolgen. Die wie- 
derholten Versuche auf Ringlinie H 
ergaben, daß zu Beginn der abwech- 
selnden Fahrten der Stromverbrauch bei 
Gleit- und Kugellagerwagen infolge un- 
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gefähr gleicher Schaltzeit, aber verschie- 
dener Fahrgeschwindigkeit nur um wenige 
Prozente voneinander verschieden war. 
Erst nach einer viertel bis einer halben 
Stunde hatte der Fahrer gefühlsmäßig seine 
Stromzeit der verschiedenen Lauffähigkeit 
der Wagen so angepaßt, daß bei gleicher 
Fahrzeit die früher angeführten größeren 
Unterschiede im Stromverbrauch auftraten. 
Der gleiche Vorgang des gefühlsmäßigen 
Einfahrens des Fahrers ist im übrigen in 
vielleicht noch stärkerem Maße bei abwech- 
selndem Fahren auf durch ungleiche Ein- 
stellung der Bremse oder dergl. verschieden 
schwer laufende Wagen oder bei abwech- 
selndem Betriebe mit und ohne Anhänge- 
wagen zu beobachten. 


B. Unterhaltungs- und Erneuerungskosten. 


Durch die im Laufe der Jahre durch- 
geführten Verbesserungen und Vervoll- 
kommnungen in der Bauart der Kugellager 
wurden die ursprünglich aufgetretenen 
Fehler und Schwächen größtenteils besei- 
tigt und die Unterhaltungskosten hierdurch 
ebenfalls stark herabgesetzt. Die Verhält- 
nisse bei den im früheren Absatz unter- 
suchten Wagen sind zur Zeit derart, dab 
bei regelmäßigen, in bestimmten Zeitabstän- 
den durchgeführten sorgfältigen Revisionen 
der Kugellager ernstliche Beschädigungen 
im allgemeinen vermieden werden können. 
Die Revision bei diesen Wagen muß unbe- 
dingt ale 3—4 Monate durchgeführt wer- 
den. Hierbei ist jede auch nur irgendwie 
angegriffene Kugel rechtzeitig zu entfernen 
und durch eine neue zu ersetzen. Neben 
dieser Revision sind die Lager alle Monate 
einmal nachzuölen, wobei auch gleichzeitig 
die Feststellung, daß das im Lager vorhan- 
dene Öl noch vollkommen ungetrübt ist, als 
Kontrolle dafür dient, daß alle Kugeln in 
Ordnung sind. 


Bei den neuesten 2 Triebwagen Nr. 3223 


vud 3224, die mit stärkeren Kugeln ausge- 
rüstet sind und die auch in der Bauart 
gegenüber den früheren Wagen noch wei- 
ter verbessert wurden, kann (soweit sich 
dies in der bisherigen. kaum #%-jährlichen 
Laufzeit übersehen läßt) die Revisionszeit 
auf mindestens % Jahr und mehr ausge- 
dehnt werden. Wünschenswert wäre es 
allerdings. wenn infolge des ziemlich 
schwierigen Auseinander- und Zusammen- 
hanes der Kugellager es gelänge, die Re- 
visionszeit mindestens auf 1 Jahr auszu- 
dehnen, wie dies schon jetzt bei den 
schwächer belasteten Anhängewagen mög- 
lich ist. 


| Fine 


Setzt 


wesentlich 


| 
Die Unterhaltungskosten der unter- 
suchten Kugellagerwagen stellen sich, falls 
keine besonderen Schäden auftreten, unter 
Annahme von Friedenspreisen derzeit im 
Jahr, wie folgt: 
12 mal ölen 
(12 kg Kusgellageröl im 
Jahr je 0,75 M samt Arbeits- 


lohn) 15.00 M 


3 mal gründliche Revision 
(hierbei im ganzen im Mit- 
tel 15 Kugeln ausgewech- 
selt. je 2 Arbeitskräfte 
1 Tag). . 40,00 M 


zusammen: 55.00 M 


In Gegensatz hierzu be- 
tragen die Unterhaltungskosten 
der gleichen Wagen. jedoch mit 
Gleitlager 
1 mal wöchentlich ölen 

(jährlich rd. 50 kg Motoren- 

öl je 0,45 M samt Arbeits- 

lohn) 
1 mal jährlich Auswechslung 
der Achsschenkellager 

(4 Lager je 10 M samt Ar- 


30.00 M 


beitslohn) . . 46.00M 

1 mal jährlich Nacharbeiten der 
Lager "E 8.00 M 
Erneuerung, Führungsstücke 15.00 M 
zusammen: 105.00 M. 
Tritt während des Jahres an einem 


Lager ein unvorhergesehener Schaden auf, 
sei es durch Heißlaufen oder bei den Kugel- 
lagern durch Bruch von Kugeln und Zer- 


störung des ganzen Lagers, so werden 
natürlich die Reparaturkosten bei den 


EKugellagern wesentlich höher sein als bei 


den Gleitlagern. 

Ein Heißläufer bei den Gleitlagern 
wird. selbst wenn die Achse neu bearbeitet 
werden muß. höchstens 25.00 M 
kosten. 
ernstliche Beschädi- 
gung eines Kugellagers hier- 
gegen wird, da auch meistens 
dann das ganze Kugellager er- 
und außerdem die Bear- 
beitung der angegriffenen Achse 
genauer durchge- 
führt werden muß als bei den 
Gleitlagern. etw: 
kosten. 

Soweit sich die aufgetrete- 
tenen Schäden bisher übersehen 
lassen. kann- angenommen wer- 


350.00 M 
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den, daß bei den früher unter- 


suchten Triebwagen bei ein- 
wandfreier Wartung bei etwa 


10 Kugellagerwagen mit 40 La- 
gem durch unvorhergesehene 
Zwischenfälle zerstört wird . 
während bei den Gleitlager— 
wagen im Jahr bei einwand- 
freiem Friedensmaterial höch- 
stens auf 18—20 Wagen eine 
schwere Reparatur kommt, f. d. 
Wagen also im Jahre etwa 


35.00 M, 


1.50 M. 
Bei den verbesserten Kugellagern der 
Triebwagen 3223/24 wird ebenso wie bei 


den Beiwagen ein wesentlich niedrigerer 
Betrag für unvorhergesehene Instand- 


setzung angenommen werden können. 
Werden vorläufig einmal die erwähnten 
schwankenden Unkosten für besondere Re- 
paraturen vernachlässigt, so ergibt sich bei 
Zusammenfassung der laufenden Unter- 
haltungskosten mit Stromersparnissen fol- 
gendes Bild. 
Kugellagertriebwagen: 
Gewinn durch Stromerspar- 
nis im Jahr etwa . . . 
68 000 km 16 t >: 4 Wstd. 


x BIL, Pf»: 


370.00 M 


1 
1000 100 
Gewinn durch verminderte 


Unterhaltungskosten 50.00 M 


Gesamtgewinn gegenüber 


Gleitlagerwagen jährlich 420.00 M. 


Demgegeniiber betragen die Mehrkosten 
bei Neuanschaffung für Wagen mit Kugel- 
lagern statt mit Gleitlagern. wie folgt: 
Kugellagerwagen: 

4 Achsbuchsen 

t Kugellager 

+ Achsen bear- 


. 320,50 
994.61 M 


heitet 45.50 M 
1560,94 M 
Gleitlagerwagen: 
4 Achsbuchsen 106.00 M 
4 Achsschenkel- 
lager bearbei- 
ten 39.01 M 
4 Achsen bear- 
heiten. 16.50 M 
4 Führungs- 
stücke . . . 15.00 M 
4 Schmierkästen 
mit Polster 8.00 M 
184,54 M 
Mehrkosten bei Anschaffung 


von Kugellagerwagen rd. 1180 M. 
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Dies würde heißen, daß, falls keine 


unvorhergesehenen Schäden auftreten, die 
höheren Anschaffungskosten für Kugel- 
lagerwagen erst nach 2% Jahren Betrieb 
dureh die Ersparnisse an Strom und an 
Unterhaltungskosten getilgt werden. 
Werden die früheren aus den bisheri— 
gen Erfahrungen sich ergebenden jähr— 
lichen Unkosten für besondere Schäden mit 
in Rechnung gestellt. so ergibt sich das 
folgende Bild: 
Kugellagertriebwagen: 
Gewinn an Strom und normalen 
Enterhaltungskosten gegen— 


iiber Gleitlagerwagen wie 

oben, jährlich . . .. 420,00 M 
Verlust durch besondere Schä- 

den (35— 1.50) .. 33.50 M 
(tesamtgewinn jährlich fiir 

Nugellager wagen. 386.50 N. 

Bei den Anhängewagen sind Mehr- 
kosten durch unvorhergesehene Schäden 


etwas geringer als bei den Motorwagen. 
Sie können für Wagen und Jahr mit etwa 
20 M eingesetzt werden, so daß dann der 
jährliche Gesamtgewinn für Kugellager- 
wagen rd. 400 M beträgt. 


Die höheren Anschalfungskosten für 
Kugellugerwagen würden dann bei den 


Triebwagen nach etwa 314 Jahren, bei den 
Anhängewagen nach etwa 3 Jahren getilgt 
sein. 

Die absolute Lebensdauer eines Kugel- 
lagers ist vorläulig noch ein unbekannter 
Faktor. Es wird Sache der weiteren Ver- 
suche sein, festzustellen, wie hoch im Mittel 
diese Lebensdauer angenommen werden 
kann und wie groß dann der durch die Fin- 
führung von Kugellagern bedingte wirt- 
schaftliche Erfolg ist. 


Schlußergebnis. 


1. Die erzielbaren Stromersparnisse 
bei Verwendung von Kugellagern betragen 
für die Berliner Verhältnisse im Mittel 
7-9 v. H. 

2. Die Stromersparnisse wachsen mit 
zunehmender Ilaltestellenentfernung. und 
zwar bis zu einem Abstand von etwa 300 m 
um rd. 2 ». II. für 100 m. Von 300 —500 m 
wird die Zunahme an Stromersparnis jimmer 
geringer. Über 500 m Haltestellenabstand 
hleibt die erzielbare Stromersparnis prak- 
tisch konstant. 

3. Die erforderliche Kraft. um einen 
Kugellagerwagen aus der Ruhelage in Be- 
wegung zu setzen, ist im, Mittel nur etwa 


er. 


14 so groß wie bei einem Gleitlagerwagen. 
Dieser wesentlich geringere Aufwand an 
Kraft macht sich besonders vorteilhaft be- 
merkbar, wenn Wagen mit der Hand 
verschoben werden sollen. Auf den gesamten 
Kilowattstundenverbrauch ist er jedoch, da 
nur im ersten Augenblick der Inbewegungs— 
setzung vorhanden, von verschwindender 
Bedeutung. 

4, Die Stromersparnis bei Kugellager- 
wagen hängt in ausschlaggebendem Mahe 
nur von der durch die geringere Reibung 
bei Lauf ermöglichten kürzeren Stromzeit 
ab; sie ist daher auch wesentlich von der 
größeren oder geringeren Knappheit des 
Fahrplanes abhängig. 

5. Die jährlich reinen Unterhaltungs- 
kosten von Kugellagerwagen sind bei rich- 
tiger Wartung, falls keine unvorhergese- 
henen Zwischenfälle vorkommen, etwa halb 
so groß wie bei den Gleitlagerwagen. Nach 
den bisherigen Erfahrungen werden jedoch 
die jährlichen Unterhaltungskosten infolge 
unvorhergesehener Beschädigung der Kugel- 
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lager bei den Triebwagen nur um etwa 15 


vom Hundert, bei den Anhängewagen um 
etwa 40 v. H. geringer sein, als bei den 
Gleitlagerwagen. 

6. Die höheren Anschaffungskosten 
der Kugellagerwagen werden in Berlin 
durch die erzielten Stromersparnisse und 
durch die geringeren Enterhaltungskosten 
bei den Triebwagen im Mittel in etwa 31 
Jahren, bei den Anhängewagen in etwa 
3 Jahren Betrieb getilgt. Nach dieser Zeit 
betragen die jährlichen Ersparnisse durch 


Kugellager bei einem Strompreise von 
85 Pf im Mittel 380 bis 400 M f. d. 


Wagen im Jahre und zwar bis zum derzeit 
noch unbekannten Zeitpunkte. wo eine Aus- 
wechslung der Lager infolge allgemeiner 
Abnutzung erforderlich wird. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieh. 


S. 40 515/201. In der Längsrichtung fe- 
dernde Triebstange für den Kurbelan- 
trieb elektrischer Fahrzeuge. — Siemens- 
Schuckert-Werke, G. m. b. H.. Sie- 
mensstadt b. Berlin. 
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D. 32 41220i. Blocksicherung für elek- 
trisch betriebene Bahnen; Zus. z. Pat. 
291157. — Heinrich Dörr, Charlotten- 
burg. 

A. 27 697/20i. Elektrische Ruhestrom— 


überwachung für Signale, Weichen u. 
dergl. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge— 
sellschaft, Berlin. 

A. 27 223/201. Vielfachsteuerung für elek- 
trische Bahnen mit dureh Steuermotoren 
betriebenen, stufenweise schaltbaren 
Hauptschaltwalzen. — Aktiengesell- 


schaft Brown, Boveri & Cie, Baden 
(Schweiz). 
C. 25 816/200. Vorrichtung zum Streuen 


von feuchtem Sand. — Berliner Maschi- 
nenbau-Akt.-(ies., vormals L. Schwartz- 
kopf, Berlin. l 

T. 20 98220 d. Kugel-Achslager für Gru- 
ben, Feld- und Kleinbahnwagen. — Wil- 
helm Ternieden, Karnap. 

P. 34 557/20i. Blocksystem für führerlose 
elektrische Bahnen. — Fa. J. Pohlig. 
A-G. Cöln-Zollstoek und Georg Schön- 
born, Cöln. 

H. 69 005/20 c. Vorrichtung zum Querver- 
sehieben und Kippen von Eisenbahnwa- 


venkasten. — Fr. Wilhelm Hofmann, 
Mainz. 

L. 43 823/20 c. Antriebseinrichtung, insbe- 
sondere für Motordraisinen. — Liusne- 
Woxna Aktiebolag, Liusne (Schwe— 
den). 


L. H 430/20 c. Stiegen und Geländeran- 
ordnung an Straßenbahnplattformen. — 
Felix Laband, Frankfurt (Oder). 

A. 28225/20k. Einrichtung zum An- und 
Abschalten elektri®her Unterstationen 
mit Umformer, besonders für elektrische 
Bahnen. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 

M. 43 154/20 J. Einrichtung zum Konstant- 
halten des durch Gleichstrom-Fahrzeug- 
motoren während des Bremsens wieder- 

gewonnenen Stromes. — Westinghouse 

Electric Company Limited, London. 

L. 43 274/201. Einachsiges Drehgestell. be- 
sonders für elektrische Triebwagen. — 
Hermann Liechtyv, Bern. 

M. 60 203/201. Parallel-Kurbelgetriebe für 


elektrisch betriebene Fahrzeuge. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon, Örlikon (Schweiz). 
2. Bau. 


A. 27 626/19 a. Gleisstopfmaschine mit hin 
und her schwingenden Stopfhaken. — 
Gustav Appelhans, Hervest- Dorsten. 
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Sch. 49 032/19 a. In Kanälen eingebauter fe- 
dernder Straßenbahnoberbau. — Johann 
Schuler, Düsseldorf . 

Sch. 47 974/19 . Befestigung von Eisen- 
bahnschienen auf eisernen Querschwel- 


len ohne Unterlagsplatte. — Stahlwerks- 
Verband, A.-G., Düsseldorf. 
Erteilungen. 
1. Betrieb. 
296314. Vorrichtung zum elektrischen 
Steuern eines Bremsventils auf Eisen- 
bahnzügen, die auf Halt liegende 


Streckensignale nicht beachten oder eine 
bestimmte Geschwindigkeit überschrei- 
ten. — Hermann Sommer, St. Gallen 
(Schweiz). 

296 327. Aufhängung der Stromschienen 
elektrischer Bahnen mit Hilfe melirerer 
hintereinander geschalteter Isolier- 
schichten. — Porzellanfabrik Kahla, Fi- 
lale Hermsdorf- Klosterlausnitz. Herms- 
dorf (S.-A.). 

296 604.  Nachgiehige Verbindung 
Triebachse eines elektrischen Fahrzeu- 
ges mit einem konzentrisch zu ihr an- 


! 


vom Fahrdraht verhütet. Zu diesem Zweck 


sind auf den Enden der die Kontaktrolle a 


der 


geordneten, das Drehmoment an sie 
übertragenden Maschinenteil. — Sie— 


mens-Schuckert-Werke, G. m. b. H.. Sie- 
mensstadt b. Berlin. 

296606. Vorrichtung zum Regeln der 
Leistung der Verbrennungskraftma- 
schine eines gemischten Fahrzeugantrie- 
bes. — Societe Auxiliaire des Tramways 
et Chemins de Fer, Brüssel. 

236 617. 
Fahrzeuge, bei denen die Motoren mit- 
tels Zahnräder, Vorgelegewelle und 
Pleuelstangen die Radachsen antreiben. 

Kalman von Kando, Wien. 

256687. Blockeinriclitung für führerlose 
elektrische Bahnen. — J. Pohlig, Akt.- 
Ges., C'öln-Zollstock, und Georg Schön- 
born, Cöln (Rhein). 

2688. Stromabnehmer mit mehreren Ab- 


Motoraufhängung für elektrische ` 


lagernden Gabel b Bügel c befestigt. die 
seitlich über die Peripherie der Rolle a grei- 
fen und deren Endteile d konzentrisch zur 
Drehachse der Rolle gebogen sind. Zur 
Aufnahme dieser Bogenteile d ist die Nut 


der Kontaktrolle vor den Randflanschen bei 
f ringsum abgeflacht. Am Ende besitzen 
die Bogenteile Nasen g, welche sich oben 
teilweise über die Rollennut erstrecken und 
ein unbeabsichtigtes Ausspringen der Rolle 
verhüten. Die Bogenteile liegen mitsamt 
den Nasen innerhalb der Peripherie der 
Kontaktrolle, so daß diese frei über Wei- 
chen u. dgl. laufen kann. 


2. Nr. 1195413. — Thomas W. Stroop und 
Samuel N. Stroop, Pittsburgh, Staat Pennsyl- 
vanien. 

Schwelle und Schienenbefestigung. 

Die Schwelle besteht aus einem Dop- 
pel-T-ähnlichen Profileisen a, das an den 
Lagerstellen für die Schienen b mit Ver- 
stärkungs- oder Versteifungsrippen ver- 
sehen ist. An den Lagerstellen sind zwei 


‚ Nasen c, c vorgesehen, von denen die eine 
ce unmittelbar über den einen Schienenfuß- 


nehmeorganen. — Bergmann-Elektrizi- ` 


täts-Werke, Akt Ges, Berlin. 
2. Bau. 


Gleisrückmaschine mit einem auf 
einem Wagen gelagerten doppelarmigen 
Hebel. C. B. Hermann Fritzsche, 
Lübeck. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1194548. — John H. Reese, Butler, 
Staat Pennsylvanien. 
Stromabnehmerrolle für Straßenbahnwagen. 

Die Rolle ist mit einer Einrichtung ver- 
senen, welche ein Abspringen derselben 


20 58. 


Le D 


bei 


flansch greift. Über den anderen Flansch 


greift eine Klammer d, die durch einen Keil 
f lösbar in einer Ausnehmung der Schwelle 


` a gehalten wird. Die Klammer und der Keil 


liegen mit durch die genannte Ausnehmung 
gehenden Armen h, i gegeneinander, wo- 


die äußere Keilfläche gegen eine 
entsprechende Schrägfläche der Ausneh- 


mung liegt und, wenn eingetrieben, die 
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Klammer d in ihrer Lage festklemmt. Der 
Keil f ist mit einer Aussparung k versehen, 
in welche ein geeignetes Werkzeug zum 
Lösen der Befestigung eingesetzt werden 
kann. 


3. Nr. 1195452. — Leonard E. Erickson, 
Blue Earth, Staat Minnesota. 


Schienennagel. 


Der Schaft a des Nagels besitzt am 
oberen Ende eine den Schienenfuß über- 
greifende Lippe b und unmittelbar unter 
derselben eine Tasche c von geringer Tiefe, 
welche den Rand des Schienenfußflansches 
aufnimmt und dadurch Nagel und Schiene 
gegen Bewegung zueinander sichert. Der 


* 


Schaft ist weiter mit einem seitlichen Arm 
d versehen, der am Ende eine ebenfalls in 
die Schwelle einzutreibende Zacke f be- 
sitzt. Der eigentliche Kopf g des Nagels 
steht etwas von diesem ab, damit der Nagel- 
zieher leicht angesetzt werden kann. Ober- 
halb der Zacke f ist eine Erhöhung h vor- 
gesehen, die beim Gebrauch des Nagel- 
ziehers den Drehpunkt für diesen bildet. 


4. Nr. 1196179. — Thomas F. Tomlinson, 
Norfolk, Staat Virginia. 


Seitenrahmen für Wagenuntergestelle. 


Das Wesentliche am Rahmen a be- 
steht in der Ausbildung seiner Endteile zur 
Aufnahme der Lagerkasten b. Die Endteile 
bilden Öffnungen, in welche die Kasten b 
passen. Die seitlich unten liegenden. von je 


zwei der die Öffnungen umgebenden Balken 
gebildeten Winkel c sind ausschwingbar 
bezw. abnehmbar am Hauptrahmen a be- 
festigt. Die Winkel können sich sowohl an 
ihren oberen wie unteren freien Enden 
drehen und nach Belieben gelöst und auf— 
oder abwärts geschwungen werden. Durch 


| 
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diese Konstruktion wird es ermöglicht. die 
Kasten b leicht auszunehmen und wieder 
einzusetzen. 


5. Nr. 1196475. — Emil W. Nitzsche, Newark, 
Staat New Jersey. 


Fahrdrahtaufhängung. 

Die Aufhängung besteht zunächst aus 
der wagerechten Stange a, die an den En- 
den Gabeln bildet, deren Schenkel zu Haken 
gebogen sind. In den Gabeln werden die 
eigentlichen Drahtträger c drehbar gehal- 
ten. Die Träger sind mit seitlichen Zapfen 
d versehen, die in den Haken b drehbar 
lagern. Außerdem besitzen die Träger An- 


sätze, welche gegen den äußeren Rand der 
Haken anliegen. Dieselben führen die Trä- 
ger und verhüten. daß sie bei Druck von 
unten aus den Gabeln gehoben werden, Zu- 
folge der beschriebenen Lagerung der 
Drahtträger können dieselben in gewissen 
Grenzen dem Anpressungsdruck des Strom- 
abnehmers nachgeben und bieten demselben 
keinen starren Widerstand. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Wächtersbach-Birsteiner Kleinbahn. 


Stammaktien . 251 000 M. 
Vorzugsaktien 253 000 M. 
Anleihe ..... . 227 896 M. 

Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
1914 115 


Betriebseröffnung. . 30. 6. 1898 30. 6. 18953 


Betriebslänge . km | 13 | 13 

Nutzkilometer . 43034 391% 
Wagenachskilometer 404 776, 358 095 
Beförderte Personen 124676 130 583 
Beförderte Gütertonnen . 59 971 16 306 


Einnahme aus dem Per- 


sonenverkehr M 36578 36 565 
f. d Person — 0,24 0.27 
Einnahme aus dem 
Güterverkehr rk 46783 34 169 
f. d. Tonne ... 0.77 1.67 
Gesamteinnahmen. 83361 77 748 
Betriebsausgaben. „ 174572 73 879 
Betriebsüberschuk . . . 8789 3 869 
Reingewinn. J 3 537 | — 
Erneuerungsfonds . „ 537 3 860 
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2. Freigerichter Kleinbalın. ((esamtabrechnung. 
Aktienkapital (zu lmit 379000 M | 5 Ka e, a 
vom Preußischen Staat und | Fin- | Aus- Über- Fehl- 
zu 2½ mit 759 000 M vom Kreis nahmen, gaben schuß betrag 
5 2 l | 
Gelnhausen übernommen). . 1138000 M. MN i M M M 
pn . . i 
EE DV. H. | Bahnbetrieb . 503 110 428 198 74 917 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. Steinbruchsbetrieb 289 114 290 050 — 945 
== ne "Tv Röhritwerke . 109 203 106 876 2327 — 
1914 1915  Barsereibetrieb 690ͤ 6697, A2 — 
Betriebseröffnung. i 16. 10. 1904 16. 10. 1904 | 
Betriebslänge . . km 20 20 | 98 527,831 825 7746| 945 
Spurweite. 5 m 1.435 14% — 945, 
Nutz kilometer i \ 66920 62885 | | 76 501 
Wagenachskilometer l 636 661 604585 i 
Beförderte Personen g | 285 890 361937 — = == — 
Be förderte Gütertonnen | 59972 29 577 M 
Finnahme aus dem Per- | | 
sonenverkehr M | 34340 39942 | Gesamtüberschuß 48 28] 
f. d. Person . . Pf | 12 11 P , 
eegen us’ dem l 1 N 20 470 
Güterverkehr 53 173 38 133 R . N : 3 = 
ta Tonie R | 0,77 0,81 schreibungen . a 
, 87708 0 830 Für Wohlfahrtszwecke 3040 
„ n | ` 175 Ge Delkrederekonto 2500 
Betriebsausga e 3 6 | SE GH Spezialreservefonds 375 
Reingewinn —— f d d E de DEE Ae eer 
Erneuerungsfonds . es 6 000 165 
dap ' 2 > D * 2 E 
Reservefon ds A 4. Genthiner Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 
Vortrag s. E A = 


3. Ruhr-Lippe-Kleinbahnen, Akt.-Ges. 


5 227 000 M. 

250 000 M. 
1270 153 M. 
Berichtszeit vom l. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


— —— — — — — 


Stammaktien 
Vorzugsaktien. 
Darlehn 


! | 1914/15 1915/1 

| D 
Betriebslänge . km 97.36 97,36 
Lokomotivkilometer. 1420 822 408 872 
Dampfmotorwagenkilometer 7011. — 


Wagenachskilometer 3 736 853 2863 831 


Betriebs einnahmen: i 
f. d. Kilometer Bahn- 
länge . M / 


6593 5232 


f. d. en „ 2 ga 1.23 
f. d. Wagenachsk m 2 0,16 (Lu 
Betriebsausgaben: N 
f. d. Kilometer Bahn- 
länge M 5 566 1453 
f. d. Lokomotiv kin > 1,24 1,05 
f. d. Wagenachskn . „ ' 0185 0,15 
Beförderte Personen i 902 712 745 928 
Kilometer f. d. Person. . | 8, 8,7 
Einnahme f. d. Person M 0,29 0.29 
Beförderte Gütertonnen 385 071 322 841 
Tonnen auf I km. 34 928 20 738 
Weg f. d. Tonne . . km | 87 6,18 
Einnahme f. d. Tonne M 0.84 0,75 


7 Eee nn — nn 


Aktienkapital 
Darlehn 


Dividende (V she 2 v. II.) 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 


2 893 000 M. 
41003 M. 


2 v. H. 
1916. 


Betriebslänge 

Lokomptivkilometer 

a a 
meter 


Güterwagenac Pekin 


Be förderte Personen 
Beförderte Gütertonnen 
Einnahme aus deim Per- 
sonenverkehr 
f. d. Person 
Einnahme aus dem 
Güterverkehr 
Gesamteinnahmen 
auf 1 Km Betriebs- 
länge R 
auf 1 Nutzkın. 
auf! Wagenachskin 
Betriebsausgaben . 
auf ! Km Betriebs- 
länge 
auf I Nutzkm 
auf! Wagenachskm 


"Betriebszahll . . . . aV. 


Betriebsüberschuß, 
einschl. Vortrag. 
sen usw. 


Zin- 


M 


. km | 


t 
D 


| 


i 
i 


1914/15 


71,11 


187 308 


781406 
616402 
110 704 
231 306 


85 450 
0,77 


199 371 
3000671 


1228 
1.75 
21.5 


180049 


120622 


1915/16 


71.11 
189 806 


133 563 
469 128 
125 606 
137 882 


93 819 
0.75 
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851 


260 208 


3 600 
l 55 
2.0.75 


179270 


141 630 
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6. Ziesarer Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


‚1914/15 1915,16 Aktienkapital. 3021000 M. 
| Dividende (Vorjahr W 2 v. H.) 1½ v. H. 
Erneuerungsfonds M 28320 50127 Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 
Spezialreservefonds. . 461 255 * - SE 
Reservefonds . . .. a 1646 2652 | 1914/15 1915/16 
l'ensions fonds. 721 687 | 
Tilgung . . ie er it po 3125 Betriebslänge . km 33,80 33.50 
Absehre T ee 950 12 188 | Lokomotivkilometer.. 84737 83 787 
Dividend. 57 860 57 860 Personenwagenachskm 350 449 372620 
c re A 51769 32547 Güterwagenachskin . 304498 328 82 
Beförderte Personen s 76 368 89 152 
Beförderte Gütertonnen 2 46865 44825 
5. Kleinbahn Eckernförde Owschlag. ‘ Einnahme aus dem Per- | | 
SE Kreis EE Sonenverkehr .. M 306929 36310 
men 5 anf I kin Betriebs- | | 
Anlagekapital . 1317 985 M. länge y 1093 1074 
| f. d. Person „ (ug 0.11 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. an. | l 
‘ Einnahme aus dem | 
7 =; Güterverkehr. . 73277 705 
1914/15 1915/16 | Gesamteinnahme . .. „ 116336 118854 
| auf t km Betriebs- l 
Bahnlänge . km 26.9 266.9 länge „ 32442 3351 
Spurweite. ; m lo 1.0 auf 1 Nutzkın „ 159 1.73 
Lokomotiv kilineter. 102675 85 138 auf! Wagenachskm Pf 17.76 17.0 
Personenwagenachsk m 350 1% 270860 Betriebsausgaben . M 68370 80818 
Güterwagenachskm . 335006 288 890 auf I km Betriehs- 
Be förderte Personen 111426 111086 lünge n | 2023 2239 
Beförderte Gütertonnen 15006 11 525 auf ! Nutzkm. .. „ „ 094 1.13 
Einnahme aus dem Per- | auf! Wagenachskm Pf 10.4 12.0 
sonenverkehr M Inn 4247 Betriebszahl . . . . . v. II. 5858 67.0 
e EE le 2 en Betriebsüberschuß. 
SE E ECH 3885 einschl. Vortrag und | 
Güterverkehr N 14821 39 837 Dee M 92669 War 
f. d. Tonne. 5 2.64 3.19 e l T | 371373 
Gesamteinnahmen. y 93 502 83 926 u... gege . SE SCH 
f. d. Bahnkilometer „ 3476 — | Dh a a a | > = S 
k ` S ) ' Pensionsfonds . .. . „ 279 313 
e u | p Abschreibungen. 224 490 31070 
Betriebsausgaben S 111360 111304 Dividende auf 1681000 | | 
f. d. Bahnkilometer , 1139 — Mark Aktienkapital. 25215 16810 
f. d. Zugkilometer .. s — Dividende auf 1340000 ` 
Betriebs verlust. 5 17 858 18232 Mark Aktienkapital . „ | — 6700 
Betriebszahl . v. H. 19 = NORD ee e, A a éi | 2226 19 529 


Anlagekapital 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 


23 458 846 M. 


l} 


Straßenbahnen der Stadt Düsseldorf. 


Verlust 388 590 M. 


3. 1916. 


1914 | 1915 | Zunahme, 
f | | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 442 207 | 477651 — 
Einwohnerzahl der Stadt Düsseldorf 419 998 454951 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . km | 76,41 | 76,16 — 
auf 10000 Einwohner . 5 1.78 1.59 — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 75 339 524 83 315 637 | 10,0 
für das Kilometer Bahnlänge 985 90 1 093 955 — 
für das Wagenkilometer . . .. à 4,31 4.58 — 
Fahrten für den Einwohner 170,0 174,0 — 
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| 1914/15 1915/16 Zunahme 
|| v. H. 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . | 17 474 741 | 18 198 470 | 4,7 
für das Kilometer Bahnlänge | 228 697 . 235 950 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . . . 1 5791078 6318 408 9.1 
für das Kilometer Bahnlänge 8 og i 75 789 82 962 Ce 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 33,14 34,72 Se 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ | 7.69 7.59 — 
für den Abonnenten $ l 3,58 | 3,72 — 
für den bar zahlenden Fahrgast 5 10.82 10.88 — 
Betriebsausgabe: | | 
im ganzen ee © 4419539 | 1439 276 0,4 
für das Warenkilonieter ee a i fe 25.21 | 24,39 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 176,72 | 179.61 | = 
Wagenpark: | | 
Motorwagen 275 | 275 = 
Inhänge wagen | 226 236 — 


| , 
Abonnenten brachten mit 1427701 M 22,60 v. H. der Personeneinnahme (1 168 602 M und 
218 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 33334556 Fahrten 46.07 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
32617 460 Fahrten und 43,29 v. H der Fahrgäste). 
4.8 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (7 420 735 km). 


Betriebsausgaben. nen Zentrale in Rath 1646 175 Kw/Std. (im Vor- 
| 1914/15 1915 16 Die Betriebsrechnung hat einen Überschuß 
| 11 M von 1879 130 M ergeben, insgesamt sind 

1958 828 M verwendbar. 
Direktion . n . 60374 63 458 Verwendun g. 
Betriebsdienst . . 1935 643 Gi 9944 ; - 
Zugkraft 802252 827 030 AM 
Stromführung . ... a. 48 676 49237 7 
8 N i é > 26 4 287995 . 
Wagenunterhaltung . . . . | 368 a 357 295 Abschreibungen. . . 1 740 176 
Bahnunterhaltung . 2481 72 234 470 Zinsen 50722 
Gebüude unterhaltung 1807) — Rückstellung für N | 
š v = > = j > 
Allgemeine Enkosten Sun 954 151 927 842 l arbeiten Ge 100 000 
zusammen .*. 4 E 539 4 439 276 ZUSAMMEN . .. 2347 418 
| 
Für dasW ugonkilometer An- Sb Pf Verlust `... 388500 
hängewagen Uu | 55 210 l 8 
Für den Fahrgast. .| 5.07 Ae Die gesamten Anlagen stellten sich am 


Schlusse des Berichtsjahres auf 254585546 M. 

Der Stromverbrauch betrug für das Rech- worauf im Jahre 1915 1740 176 M abgeschrieben 
nungskilometer (Anh. ½) 766 \W/Std. gegen wurden. Kinschließklich der bisherigen Ab- 
751 W Std. im Vorjahr. Vom städtischen Elek-. schreibungen von insgesamt 14596 754 M stellt 
trizitätswerk wurden 8502303 Kw / Std. (im Vor- sich der Buchwert am  Jahresschluß auf 
Jahr 3774457 KW/ Std.) bezogen. von der eige- 8562093 M. 


' R, Nürnberg-Fürther Straßenbahn. 
(Im Besitz der Stadt Nürnberg.) 


Buchwert am 1. Januar 1916 13576 139 M. Verst So ie eh 870 374 M. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
EEE 
| 1914 1915 Zunahme 
| l v. H. 
en HN 
Einwohnerzahl des Einflußzebiets . . . . . 428 600 426 200 Ge 
Bahnlänge im Jahresdurchsehnitt: 
im ganzen as e EEE | 52.66 SACH 5.88 


auf 10 000 i e 1.23 Lou 5.0 
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1914 1915 Annahme 
v. H. 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten. 48 751 000 46 80 000 — 
Freifahrer . . . Er ee 52 612 000 51 485 000 = 
für das Kilometer Bahnlänge l 925 700 839 450 = 
für das Wagenkilometer . . ... 2.2... 3.96 4.4 12,1 
Fahrten für den Einwohner ' 113.7 109.8 — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . | 12 293 500 10 536 400 — 
für das Kilometer Bahnlänge 233 000 188 960 — 
Betriebseinnahme: 
im ganzen ... | 3 994˙221 3 901 480 ges 
für das Kilometer Bahnlänge > m % / 75 800 70 000 — 
für das Wagen kilometer Pf 32.5 37.03 13, 
für den Fahrgast überhaupt . . . . , | 8. 8,3 2.4 
für den Abonnenten N | 4.0 4.8 2.0 
für den bar zahlenden Fahrgast EN | 10.2 102 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 127.12 127.10 -- 
Wagenpark: | 
Motorwagen. 230 230 — 
Anhänge wagenxunknn na 224 224 — 


|: 
Abonnenten brachten mit 789978 M 20,2 v. H. der Personeneinnahme (652071 M und 205 v. 
H. im Vorjahr) und stellten mit 16500000 Fahrten 35.2 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 16 500 000 
Fahrten und 31,3 v. H. der Fahrgäste). 


36.3 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3826 000 km). 
Abrechnung. 


i 1914 f 1915 
im ganzen f. d. | im ganzen f. d. 
ee Rkm | '™ 8 Rkm 
M PT M Pf 
Betriebseinnahmen 4022 110 | 386 3 920 603 45.4 


setriebsausgaben nach dem internationalen i D 
Buchungsschema bei 10426355 Rechnungskm | ` 
in 1914 und 8 623 425 Rechnungskm in 1915 
Anh. Lei: | 


I, 
t 


Verwaltung. . nnn et 76371 0,7 112965 1,3 
Fahrdienst „2... 2.2. WE wo, e 1 375 569 13.2 1623 281 188 
gf en 320 556 3.1 284 535 3.2 
Stromführung . kee 44 918 04 34 686 04 
Wagenunterhaltunnun g 437 036 4.2 22 859 4,0 
Bahnunterhaltung . . . 2: 2 2 220. 111 052 10 106 122 1,2 
(ebäudeunterhaltung. . . » 2. 2.2... 7 067 0,1 " 8714 dër 
Allgemeine Unkostenn 237 013 2: — 205 764 34 
Tenerungszulagen . . . 2. 2 2 2 2.0. 53 106 0.5 63 174 0,7 
11 ` 

Summe der Betriebsausgaben. 2662 688 25.5 i 2 952 100 34.2 
Strabenbenutzungs gebühren 199831 1.9 198 929 23 
Abschreibungen 507315 An 5577954 6.3 
Zinsen und Tilgung . . . a aaa 9346, 9a 1062494 12,3 
Gesamtausgaben . 1313250 41,4 Ä 1791477 55.5 


ehlbetraçaggz . 291 140 i J 870871 


dei 2 Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Januar 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


A. Straßenbahnen. 


Vom 1. Januar bis, 
Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


In DEET Zeit- 


Monat Januar 1917 | 


: i raum des Vorjahrs 
Bezeichnung u | „ E 
| 

des Be- | Ge- Be | Be, Ge- Be | Ge Be- Ge- | Be- 
Banane triebs- leistete teinn: triebs- leistete RE leistete ine leistete ie 
` eg länge ' Wagen- nahme länge Wagen- nahme Wagen- Ä nahme | Wagen- nahme 

km | km M | km kın M km M km | M 

2 b B i 55 6 10 11 


1. 


Preußische Bahnen. | i | 


Große Berliner Strbbvbb .... 
Ferlin- Charlottenburger Strb. .. . 


Spnrweite 1,435 m. 


279,42 7472762 4084207 276,82 7954831 862762407 473 762 40848207 7 951 531.3 627 624 


42,00 808 156 884 785 42,11 866 832 356 318 808 156 384 755 866 8521 356 348 
Westliche Berliner Vorortb. 43,93 893 184 448 903 42,96 918 5131390 560 | 883 184. 443 903 918513; 390 560 
Südliche Berliner Vorortb. . | 45,11 307 508 116442 45,11 318 210 98 917 | 307 508 116442 318 210 98917 
Ferliner elektr. Strbn. . ...... | 27,19 475 990 170 534 26,98 376 426 133 224 | 475 900 179 584 376 4260 133 224 
Surdöstl, Berliner Vorortbahn .. . 7,62 72 129, 27 201 7,62 72 228, 27 081 72 129 27201 72 228 27 081 
"mer Hoch- und Untergrundb. . | 34.52 1571161 1356678 34 52 1588959 10003201 571 16111856678 1 538 959 1 000 820 
Ferlin‘ Warschauer Br.)-Lichtenberg | 3,86 38 187 15997 3,86 84763, 13332 | 38 187 18997 34763! 18332 
"dt Strb. Berlin. e | 82.29 467 879 270 502 30,13 440 330 215 87104754512 2498340 4 337 499 2064 210 
Ferliner Ostbabnen — Been et Ss Sr . : Ba Se ! Se 
Istdam mm 13,25 156397 70671 13.25 154 241 61797 01562828. 741576 1501 901 6523548 
»chmöckwitz-Grünau .. 7,50 11080 83677 7,50 12608 2 991 11080 8 677 12 608 2 991 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdorf . 5,64 19111 4057 5,64 19698 3128f 019111 4097 19693, 3125 
Heiligensee (Havel... | 10,91 20 290 4803 10,91 20218 44620290 007 102188. 255100 83068 
penick. ac. 27,45 113427 50150 27,45 105553 33 926 171213443 493 368 1149 883. 383 834 
Lichterfelde Ost — Kl. -Machnow er i | | | 

Schiene .. 2.2.2... . . . | 15,20 65825 24038 15,20 64999 18 1430669 229 232796, 647 080 184 958 
Werder (Havel)) EEN 5,20 11107 3870 5,20 12136 2 52510125 258 51428 114152 91466 
a OR 22,16 238 898 151 814 22,16 262 158 119 116/2925729 1511523 2 644 60111 235 978 
ferlin-Steglitz-Dahleni-Gru rune wald 5,13 33 580 13 340 5,13 33 182 98191318 575 132 319 344 824 110759 
Aitghenicke—Adlershof tk. 2,00 7696 4768 2,00 7314 3 901071882 42047 60548 36 894 
V 2,37 8 423 6603 2,37 7376 33344079 001 56589 78 191 36618 
andsberg (Warthe) DE re 6,58, 36 198 12 587 6,58 38069 8 78917320321 98 212 322867. 70998 
ir ee dr 37,60 518 405 251809 37,60 519 381 200 675 || 518 405 251809 519381, 200 675 


kösliner Stadt- und Strandbahn . 


lösen. 
Hektr. Strb. Breslau 
Tadt. Strb. Breslau 
Magdeburg. . 
Veiter Drahtseilb. ... 
Schleswig . 
Altona—Blankenese 
Hildesheim 
remerhanen `... 
Wilbelmshaven— Rüstringen 
Dortmunder Strb. 
Unna—-Kamen—-Werne .. 
trobe Casseler Strb. 
Hanau 
Frankfurt (Main) 
Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf . 

Unishurg . 
er 
Farmen 

harmen— Elberfeld 
Haus Meer Mär, 


I „% è> è» èo „„ è o 
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Ppaden=Ohbligs . o o ooa 


\ors--Camp-Rheinberg 
Neul 


Lon 


(nnwald— Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn 
Mülheimer Klb 


SCH 


— 


) Vom 1. 4. 1916 — 
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. 86,17 2037107 


Gecke 
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d en 3 


2) Vom 1. 6. 1010. 


— — — 


* SZ Ke } 
16,81 347 149 121 726 
52,35 1507876 624 107 


.. 36,88 801 814 382 886 


— t — 


10,30 28 786 10360 
. 6,22 33015 14638 
19,34 180 123 81 040 
8,80 67 663 49 819 
20,70 50 155 27 058 


. 83,46. 339 253 202 607 


92,60 2108826 06 006 
10,98 10448 7 403 
- | 80,80 1259116 711 301 
, | 29,41 368 304 216 038 
25,20 86377. 47 580 
41,75 151 129 107 652 
11,61 175611 82 726 


y 
26 059 ` 


e u 


š 30,10 65912 


— 


22115 


1076025 


. 19,90 39 318 


93 062 
36 457 


20,42 168 967 
10,40 52 238 


3) Vom 1. 10. 


t 
16,81 304 223 88 018 
52,34 1374735 505 541 
36,88 746 986 317 858 


l t 


10,30 48 738 11160 
6,22 42 707 13 707 
19,34 168 071 57 472 
5,30 65 662 38 940 
20,70 43 034 18 169 


ga. 335 707 161 655 


92,55 1940399 802 518 
10,92 8129 4292 
77,64 1481248 543 628 
29,41 354 104 162 420 
25,20 89 584 37 477 
41,75 149 367 76 241 
11,61 181563 73 804 
23 667 


14 809 


30.10 65 206 


33 775 


86,17 1896162 868 255 


19.90 


20,42 167 656 67 530 
10,40 61253 28 835 


% Vom 1. 


1010 


347 149 121726 


71 118 440 5 


801814 382 


1478 088 
33 015 
180 123 
67 663 


9433 561 


i 
1020 888 402/8962 812519125 


i 


| 


91418657 


| 


304 223) 58 018 
960 671 135935864 946 921 
886 746 9861 317 858 


156 263 502 158) 143 780 
14 638 42 707 13 707 
81040 168 071 57472 
19819 65 662 388 910 

— — | — 

228 154 40% 098, 168 937 


620 616 


7 557 499 


792410 1 307 699) 


10 448 7403 e 8 129 4292 
1013 669 37618 803025 15315615 5 285 655 
368 304 2169838 354 104 102420 
56377 47580 89 584 37477 
11491206 932 616 1452304 724 870 
175611 82726 151 563, 73304 
| 
1484681 205 872 165 621 


— 


39 318 
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520 21% 638 9761 


51776067 
1629 690 
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328 240 
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Zeitschrift 


Statistik der Straßenbahnen. für Kleinbahn. 


———— —— —— 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis | 


Ende des Berichts- In demselben Ze" 


Monat Januar 1917 | 


Herne- Recklinghausen 
Vestische Klbn. . .... 


„ Vom 1.4 1010. 


2) Vom 1. 


103,81 322 616 207 631 un 100, 40 803 753 142 158 


7 


1916. 


3) Vom]. 


10. 1916. 


322 616 


207 631 


808 753 


Bezeichnung e „ monats VEH des V orjahre 
des Be- Ge- Be- l Ge- Be- Ge- | Be- Ge- Be- 
Bah triebs- leistete triebe- | Ä ef leistete Aue NE leistete trieba- leistete nn | 
ahnnetzes länge ‚Wegen nahme | länge | W agen- nahme Wagen- ' nahme || Wagen- Se 
km km M km km km M km M 
1 al aı als il ee l7 s i 9 10 11 
| | | ! | | 
RI ebe ge 11,46 91707, 58 897 11,6 87 824 40 6510887 219 488 952 854319 3972 25> 
Neunkir ehen N 5,29 25 601 18 889 | 5,20 22533 11820| 25601, 18889 22533 11s: 
Strb. des Kreises Saarlouis 85,99° 98133: 63 652 85,90 76381 44977] 981883; 63 652 76381 44977 
Außerpreußische Bahnen. | | 
— ö | | | 
Ingolstadt ..... : TETY 8,53 10957 10 4986 8,53 10441 90891 10957 10493. 10441 9 00. 
Nürnberg—Fürt n 49.00 705 804 430 352 | 49.00 922 278 331682 | 705 804 430 352 922 278 331 682 
Karlsru neee 2 — T — — — — — — ˖— — 
Gie ben ee aS 6,54 44750 18367 6,54 440660 12 23810441 306 154 469 441517 127 0 
Bingen—-Bingerbrück ...... .. I oan 961 978 0,0 9630 927 9 5060 10345 9 629 10285 
Offenbach (Main) ........ j — = -— — — — — — — — 
Dessau ... 22.22... TETI — == ae ei — — — — — — 
Hamburg er — u d — — — — e — 
Hamburg-Altona . 15,10 201 720 114 384 15,10 195 514| 97 958 201 720 114 384 195 514 97655 
Brennen 52,15 864 661381469 22,15 801 925 307 084] 364 661° 381469 801 923 307 684 
Pyrmonter Strb. e Dee Sa — — — — — — — — — — 
M ĩðò E : — ru E — — — — 5 — — 
flagendingen-Mondelingen. N — - | — — — KEES — i — — — 
Schwerin * 9,46 32 567 13 285 | 9,46 50 4110 14 360 2 567 13285 50411 Mon» 
t i 
2. Spurweite 1,000 m. 
+ ı| 
Preußische Bahnen. | 
Königsberg (Pr.)) DEEN, == — — — — — — — — — 
Memel sera Ener aeaaea — — — — — — — — — — 
Allens teen — — 5 — — — — — — 
IFT ³ĩðͤ EE 10,90 35 414 16989 10,90 32661 12342 35414 16989 32661 12:32 
Elbing E 6,92 27 253 18 405 6,92 28 899 11076] 27258 13 405 28 8% 1107 
Fern ers 9,41 54 287 34129, 8,71 45 836 21847]. 54257 34129 45836 211“ 
Graudenz... ns 3,90 71071 35982 5,50 77426 30 04910818 418 341165 767613 2¼7 13 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz | | 
Südende—Mariendorf . 17,51 95081 60 249 17,51 97936 46 623952 855 539 676 950 098 436 447 
Jüterbog — — — — — — — — E. = — 
Friedrichshagen Sc öneiche- Kalk- | | 
berge 13,50 39 233 18646 13,50 32257 12 1980399 101 191558 817875 1355~ 
Brandenburg Plaue (Havel) . 5,27 5528 4095 | 3,27 1701 2699 5523 4 095 4701 2 6 
Brandenburg (Havel) 12,36 68 269 41536 13,05 67 907 28 618 68 269 41536 67907 2865 
Frankfurt (Oder):; 12,07 93 001 48 699 | 12,03 109 658 34 970 93 001 48699 109 683 31e 
Forster Stadteisenbaununn 14,00 — 15 773 14,00 — 19 780 — 15 773 — 19 7 
Gin a 12.53 55 271 22179" 12,53 62685 157150680 930 2157141 621579 161 685 
E EE 2,14 16 038 6880 2,44 10622 40930154 759 4925 142331 47 8 
Stolp (Pom. )))) 8, % 51522 11766; 6,34 49 166 67790559 809 112 664 460 961 6 1 
Stralsund . 2... ee : — — — — — — — — po — 
Bromberg 11,80 138115 51352 11,80 132615 42773 138415 51352 182615 42 773 
Waldenburger Krob... 19,24 123 500 56794 19,24 110022 45 3000871967 401101 754227 307 171 
Hirschberger Talbanun n 19,15 70 567 30 708 19,15 62 153 24 252 70 567 30708 62153 24 2382 
iii! ner 16,12 90 424 35 881 j 16,12 76474 23 879 90 424 35881. 76474 23 2 
ien 2 see 11,16 54012 15 328 11,16 66055 13396f 54042 15 328 | 66 055, 13 * 
Schönebeck—Elmeen . 225 3226 1205. 2,25 6952 1876059 894 19464 78655 200m 
Halberstadt ....luauaanaaa’h’ 11,08 60999 26940 11,08 59 129 20250[0632979 261184 595661 2098 
Stendal EE eh — — — — — — — — Ke Deeg 
Neue Strb. Stendal . . 2.2: 2 2202. Ze e sees kr ee = — Ss — => == 
Salire A ege ea 1 — — u ee — — — — — = 
Städt. Strb. Halle (Saale))). 15,27 190 853 75 145 15,27 198 156 58 173/1973108 692747 1652050571 1.9 
Stadtbahn Halle (Saale) . 17,25 255 947 126 002 17,25 252071 92905 f 19826783 863 014 1758 771 666 vu? 
Halle (Saale) —Iferseb urg. 14,78 47 288 28 453 | 14,78 66342 25 5991 9453 765 2383039 463 623 182717 
Naumburg a...se seaa aa. E 5,29 21101 8147 5,29 26007 6 532% 252 486 87500 235 509 719% 
„CCC 22,45 157 515 87 135 22,45 184815 68 83610698 987 360432 742799 267 71 
Mühlhausen (Thür.)h: aa. 11,15 87957 9411 11,15 41318 8126] 37957 9411 11318 In 
Nordhausen `... 5,04 27904 7125 5,04 37031 62230360 073 80 897 370860 63321 
Flensburg 3%... 2.5 2% : — — — — — — — — — = 
„ 8 — — — — — —- -— — — = 
Osnabrück e Ss — — — — — = — — — 
Emden— Aubenhafen A ; 2,95 14069 801 son 8,00 14 259 576 7000132 670 6821700 135 055 5545 ui 


142 1 


NNIV. Jahrgang. 


AIZ 1917. _ 


Statistik der Straßenbahnen. 
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Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


Münster ( Westf.) 


Minden. 


Hagen 


Hamm 


e D 


nne - N SuhansPaderhorm- Dipp- 

springe Schlangen 
Fielefeld . 
Eachum— Gelsenkirchen 
Hörder Krb. x 
tihenlimburg—Höcklingsen, Hemer 

—Deilinghoſen. 


e >» è> o > o > o „ o „ „ „16 
D 
. © è o òo »ù 9 


Westig-Ihmert 


und (Grüne — Eiunsalkl e 


Herne Sodingen Castrop 
lerne. 
„Kelsberg—Milspe - Vörde 
Westfälische Strb.. . 


Marburg . 


\ıelerwaldbahn 
Yılberghbahn 
tinille—Schlangenbad 


» e > e ọ è è o 


>. e èo > ù o òo „ „ „ 8 9% 


N SbadenersStrb. einschl. Nerobergb. 
Imtzheim— Wiesbaden— Bierstadt. 


Neuwieder Krsb.. . 
(hien? . 


«2 % ù ò „„ „„ 


Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 


(refeld.. 


Essen 


trerhäusen 


Krejs Ruhrorter Strll . 


Selinger Strb. e 


Singer Krsb. . .. 2: 20.2000. 


Mülheim (Ruhr) 


Ferzische 
KI. : 


dead. Strb. 


Stadtbahn Elberfeld. 
Nerigeser Netz .. 


M.-Gladbach 


Vereinigte Stüdteb. M.- Gladbach.. 


En- ydt 
ayb. 


a a a a ass e e ò pg a 


v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich 


Yrs -Homberg (Rhein). S 4 
Fremersheim-- Homberg--Baerl SN 


Äariborn 


F-tersberger Zuahnradbann 


L'rachenfelst. 
“rl. im Saartal 


Szsrbrücken—Riegelsberg—Heusw.. 
Lukimgen, 22 2 2000. a 


[riren 


© o e ọọ a > ò> „ © ọ o 


Außerpreußische Bahnen. 


Be- 


Ge- 


triebs- | leistete 
länge een 


11,45 111024 
5,20 12 652 


89,52 
15,20 


38, 90 
119,52 


12,57 
87,86 


12,86 
69,87 


7,65 
48,54 

6,59. 
20,06. 
50,42 
27,55 
59,24 
15,39 


92,99 
15,20 
Ze 
87,92! 
58,13 
44,76 
16, 86 
26,42 


12,30 


71,79 
16,94 


87516 
! 


9,21 


15,46 


| 


87 736 
128 838 


82 640 
110 659 


39 707 


19 730 


— 


— 


1 984 


51 314 
47 045 


33 242 


76 565 


166 067 
148 240 


273 386 


Monat Januar 1017 


Hahnie 
M 


1 Ga 
E 
| 
| 
| 


69 365 
7 384 


47 284 


— 


| 


| 
l 


\ 
ti 


56 882 
189 805 121352 


33 669 
55 Sen 


20 305 


10 056 


1 535 


250 413 149 430 


360 544 180 399 


34068 
22 134 


227 798 142 592 


16765 


351 936 190 755 


58966 


86,96 1291476711987 


96 929 
93 465 


156 943 


64 955 33 163 
114 197 84 66 
191 154 100 009 ` 


55 244 


128 800 


108 543 


54 238 


43 260 


27 271 
26 988 


39 821 
68 930 


66 004 
42 201 


| 
} 


19 062 


12 811 
25 642 


180,09 697 846 414 407 


he einfurtttetee 2,20 
Bershberg e ee o e we e e e ur . 8,19 
C — 
CCC seoti iona a 14,14 
CCC KEE 8,12 
Ludwigshafen (Rhein)) | 19, 35 
Landshut. ar a e ee, e ae, AN 2,41, 
hegensburg - . 222 2020er nen 8,83 
FE nnn E 
Neustadt— Landau... .... Se 23,00 
tad Dürkheim—Oggersheim ... . = 

Freiach Epsbeim. ...... 2 16,77 
CCC A = in 
FF ea i e e VE 2,70 


1) Vom i. 4 1916 — 2?) Vom 1. 7. 1916. 


F 


3753 
31 240 
82 560 
16 890 

233 573 
11 736 
66 075 
49 228 
28 018 


— 


4920 


2409 


12 839 


38 339 


5009 


141 682 
7256 
26 972 
26 150 


246 103 146 642 


15 000. 


1869 


| 


use 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


vom 1. Januar bie 


Be- Ge- 
triebs- leistete E 
nge | Wagen- nahme 


km km M 


6 7 


46 688 
6 200 


11,45 113 145 
e 11 617 


35 128 
47 580 
97 209 


39,52 85 355 
15,20 126 568 
38.90 198 886 


741 967 449 874 118,56 683 636 329 656 


12,57, 73200 27 707 
37,86 121936 42 588 
| 


oL] 


SC Tau 


s e 


12,88 35 090 14511 
78,93 252 566 108 361 
5,07 21515. 7093 
au 
7,65 2568 1798 
47,14 876 518 155 838 
6,59 50 250 27 968 
20,06 43371 16 641 
50,42 281 024 113 775 
27,55 30 995 11 935 
59,24 324 494 131792 
15,39 76 5780 42 980 
83,15 a nis 506 
64 194 
64 162 


32,09 158 226 
15,16 140 370 


37,92 241 837 
11,97 72673 
58,13 161 460 
44,76 175 114 
16,86 59 a 
26,42 142 23 


104 783 
28453 
83 123 
77 026 
27 128 

3 49 919 


44 273 
80 509 
12 882 


20,66 97 985 
71779 43 608 
16,68 42 002 


37,59 231 867 117 058 
— — | — 
9,21 28 281 9 080 
15,46 27 Bun — 27 100 
180,09 720 120 330 807 


2.20 33810 1851 
8,19 34020 9211 
— — | — 
14,14 86 534 28 998 
8,12 17790 4071 
19,35 224 172 104 130 
2,41 105608 5 336 
8,88 64 229 18 162 
23,00 49 097] 21 461 
16,77 26064 11 572 
2,70 4600 1945 


| 


— 3) Yom 1. 10. 1016. 


Be- 


Ende des Berichts- 
monats 
Ge- Be- 
leistete triebs- 
W SE ein- 
agen- nahme 
! M 


km 


1152686 


9125 862 


S7 736 


1)1847611 
1894501 


741 967 


| 


5801 14 


110 659 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr» 


Ge Be- 

leistete triehs- 

| Wa 2 ein- 
Ben nahme 
km M 


11 


587 438 1155 689 463 780 
65 722 126 891 68 157 
47 284 85355 33 128 

548 131 1179 884 ABS 886 

565 946 1350 397, 670 201 
449874 688 636 — 329 656 


245 367 


55 593 


5 357 876 175 150 


196 724 


— 


— 


1981 


1548 085 
47 045 
227 798 
33 242 


354 936: 


| 


1 


5765 325 


— 


148 240 


dk 5652 226 


t 


1)1618755 


b 


64 955 
114 197 


9571 514 


71834307 


171570200 


108 543 
515 374 


7126 351 


246 103 


9272 731 


| 


26 A88 
697 846 


5922 735 


69 790 


233 573 


11 736 


66 075 


49 228 


j 


92543796 1269180 


90 868 


1835 


754096982 1857109 


325 950 
22 134 


142592 
16 765 
190 755 


521 804 


1913 043 184 6534208 


815 481 
93 465 


1405 376 


83 163 
84 669 


911013 
350 813: 


537 900 


66 004 
337 837 
165 917 


146642 


122 904 


25 642 
414 407 


2 409 


12839 


386238 
21033 


141 682 


9264 707 137 6 


4 920 


l 


1 869 


741 617 
121 936 


269 465 
42 588 


338 877 138 354 
2 463 574 973 245 


210892 70 209 

2 568. 1793 
3 857 432 1 608 155 
501399 275 153 
43371 16 641 
231024 113 775 
30995 11935 
324 494 131792 
741549 394 111 
659 611 


11543542 5 


581 502 
64 162 


1466 444 
140 370 


— 


962 103 


2191 891 


72673 28 453 
161460 Sz 123 
1775172 735 092 
484 603 274 266 
1413 492 466 668 
| 1 
97697 44273 
| 387303 268 946 
415 914 111367 
„ et 
| 
281867 117 058 
— ! — 
265 339 101131 
27 366, 27 100 
720 120 330 807 
= | 
| | 
9381 1851 
34 020 9 211 
951 260 320 565 
70 590 16 629 
224 172 104 130 
10 568 5 336 
64 220 18102 
49 097 21 461 
7 254508 107943 
4 600 1045 


| 
Monat Januar 1917 | 
| 


Bezeichnung — — z 
des Be- | Ge- | Be- Be- 
Bal e triebs- | leistete Bar 


Statistik der Straßenbahnen. 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Ge- 


Be- 


triebs- leistete sion 
| länge | Wagen- | 1 eea 


Pianan (Fonti) 4% 35% à Š — Ke Zus | Zë: WER Bag 
Zwickau . . . 11,84. 109 960 63935 11,84 108 586| 41 900 
Drahtseilb.Loschwitz- WeißerHirsch 0,58 3 216 4252 0,58 3 367 A 030 
%% ˙ ˙⸗“— ea e — ne — — — — 
Staatl. Löfnitb . 7.22 68077 29946 7,22) 77011) 26.928 
Meißen J Personenverkehr... . 4,65 19 826 8181 4,65 19860: 5778 
\ Güterverkehr ......| 4671 1045 5917 4,67, 938 5395 
Dresdener Vorort. 5,88 21370 11524 5,88 21281 7607 
Freiberg (Sa.) )) 1580 8355) 2664 2,49 10321 2041 
Zittau e . 7,84 27 383 11068 7,64 28817 7237 
LOSEWERKEBID. ` u u are ara . pe, ` `. 20 Ss gr Fra: 
Stuttgart... e 70,4111177728 507 809 70,41 1145162415 047 
Di er ges Sen en ES Ge We? 
ihrn nenne i is a ur Pr = Sé 
Cannstatt. 4,13 54 033 31621 4,13 56415 29 051 
e eh Ta — 2 wg N ës 
Pforzheim `... 6,24 53815 30576; 6,24 46853: 19.021 
Drahtseilb. Durlach— Turmberg. Di e we Ra TAN ee 
. | 
Heidelberger Strb. ......... 15,44! 92668 44035. 15,44, 99198, 41037 
Heidelberger Bergb Kg ër Aa e aT $ 1,51 3 614 9016 | 1,51 3298 4422 
Heidelberg Wiesloch.. n 14,71 49 827 26 683 14,71 49 147 19 721 
Mannheim 1 42,73. 661 343 372 751 42,73 610 416 250 558 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — Ä 
` (Dienit ee 11,00 23 627 16826 | 11,00 25357 14105 
Neckarau- Rheinau EE E Se 4,32 38 8131 16 618 4,32 87437 11 650 
Freiburg (Breisg. . 17,50 130882 76076 17,50 136 781 56314 
/ ² AAAði E — — Ge — — = 
Baden-Baden. 11,41, 47521 894 1141 4772 17241 
Merkurbergbahn. Baden-Baden . SR 1,18: 1020 1257 1,18 1182 1837 
Schwetzingen—Ketsch........ 5,00: 5600 2182 5,00 6 080 1681 
Darmst add.. 21,32 164 704 107716 20,51 165 277 77814 
. ²³˙ AA a a — — Ge — „ We 
Wormi ., pe ia 8,73 51829 20502 8,73 50877 14098 
Eisenackdnʒnun]ę .. 7,18 29 967 11543 7,18 33 755 8 426 
Weima e. 5,95 22294 891910 595 27 692 756 180 
Jena . 16,11 50618 22824 16,11 49 705 14 406 
Oberstein—Idar .; a A Net A EE Ah — Ss = = ef 25 
, eh — — — — — | — 
Gotbbco a TE 4,79| 26903 10956 6,07 33 104 9376 
ane u r Re gu — = BEE rer 
U EEE — — u — — u 
Gera e 12,27 55 442 21149 12,97| 53669 22993 
Detmold dad . , 10,00 10652 4849 1000 25 491 6872 
Salzuflen r , Ehe a — | — oe — — 
Straßburg (Els.: 76,97 915 014 357 601 76,88 895 314 300 203 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren . — —ͤ— se, p = Sg 
Colmar. 4,26 25 235 10 486 5,62 27 888 8545 
Münster-Schlucht-Bahn ....... — | — — — AS — 
... ˙ a i 3 8 8 — == == = == = 
BOHREN ee — eg e Ku weg — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. | 


Spurweite 1,100 m. | 
Mial hae ear 0000. a EE 36,54 445 636 262 916 
Spurweite 1,445 m. 


Hannover . — — See "É 
Spurweite 1,435 m und 1,000 m. 
Dortmund Ae Q . —- — — | — 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,925 m. | 
KR 3 34,04 596 746 299 988 


1) Vom 1. 4. 1916. 


2) Vom 1. 10. 1916. 


N 
| 


Í 
Í 


36.55 354 015 197 745 


38,04 623 365 234 542 


Vom J. Januar bis 


Ende des Berichts- 


Dee? POIRA Zei 
| raum des Vorjahr» 


monats | 
Ge- Be- Ge- Be- 
leistete triebs- leistete trieb 
Wagen- nahme | Wagen- nahme 


km 


109 960 
3 216 


68 077 


49 827 
661 343 


28 627 
38 813 
136 882 


47 521 

1 920 
„57 830 
11664340 


5510 588 
29 967 
101 596 
50 618 
9324 453 
462 167 
10 652 


M 


63935 


4252 
29 946 
8181 


5917 
11524 


2 664 
11 068 
507 809 


34 621 


30 576 


44 035 
9016 
26 683 
372 754 


16 826 
16 618 
76 076 
18 041 
1 257 
18 823 
941 877 
178491 
11 543 


4083520 


22 824 
10 956 
150 627 
4 849 


— 


| km 


108 586 44 900 
3 367 4030 

| — — 
77 011 26 928 
19 369 5 778 
935 5 395 
21281 7 607 
10 321 2 041 
28 817 7 287 


1145 462 415047 
56 415 29 05! 
46 853 19 021 
99 198 41 057 

3 298 4 422 
49 147 19 721 


610 416 250 5585 
23357 14105 
37 437 11 3650 

136 781 56 314 
47 720 17 241 

1 182 1 837 
51250 14 674 
1652 244 736 154 

505 994 139307 
33 755 8 426 

111 496 3 129 550 
49 708 LA 4:6 

366 160 99 375 

597417 141355 
25 494 6 872 


99068022 3414136 8 580 989 2866 124 


7271 856 


97 921 


268 651 81519 


Balınen mit verschiedenen 


448 636 


586 746 


262 916 | 35 


299 988 | 


4015 197 745 


623 365 234 542 


XXIV. Jahrgang. 
März 1917. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


em 


Spurweite 1.100 m. 
Braunschweig 


"eh IK Wu 907 8 EL VW 8 (9 UR WI 


Spurweite 1,440 m. 
ünchen . 


TT ARETE E E EOE 
Spurweite 1,450 m. 


sp -© we, vg A Qia tn 26 Ber Tu: 


Dresden 
sschwitz—Pillnitz 
btta— Cossebaude 


AN dr De dr VK OR VO HA es 


„ E, IWWERT" 


"DE u Wat IR Oh WC Er 


Sëhlan — Weißig 
Dresden 


„ erg ga TE) CR 


(Arsenal) — Klotzsche — 


EEE A 
Spurweite 1,458 m 

roße Leipziger Strb.. ....... 
ipziger elektr. Sch, ....... 
Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. 


Dresden Löbtau)—Hainsberg—Coss- 
mannsdorf . 


Spurweite 1,000 m und 1.435 m. 
ülhsusen (Els. FF 2... 
Einschienig. 

Loschwitz — Loschwitz- 


Schwebeb. 
höhe 


d Vom 1. 4. 1916. 


B. Nebenbahnähnliche Klein bahnen. 


Monat Januar 1017 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


| Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
Be- Ge- Be- Be- Ge- | Be- 
triebs- leistete | triebs- leistete We 
länge | Wagen- nahme länge Wagen- nahme 
km | km M km km M 
ý= d o$ 1 BE 1 
| 
34.80 268 092 132 972 34,80 282 180 114 376 
37,30 531 656 148 297 37,30 295 773 105 863 
9,90 75635 42889 9,90 86 905 40 278 


120,00 2737252 


1291167 120.00 2919567 


1041783. 


5,98 29938 10773 5,98 35 527 10 159 
5,81 27 650 10015 5,31 38 166 9 188 
1,63 41909 2759 1,63 5075 1736 
5,09 480663 29 917 5,09 53 071 20 013 
60,70 1694218818402 63,71 1805569 720 913 
46,46 891132 327 130 50,99 997 158 295 686 
31,03 96 792 60 505 31,03 94 360 42 321 
0,89 6079 1765! 0,59 5 886 1326 
8,16 91 070 40 325 8,46 115 862 85211 
15,33 81507 44781 15,33 79183 34 323 
0,28 1001 1457 0.28 1082 1 402 


199 


— V2 


Von ı 


Januar bis 1 . 
Ende des Berichts- In Amaldan ai 


monats raum des Vorjahr 
Ge- Be- Ge- le- 
leistete taiata | leistete * 
Wagen- nahme | | Wagen- nahme 
ku M bm M 
B 9 10 11 


288 092 


132 972 


282 150 114 876 


93364023 1404718 2970 242 1038 762 
78 635 42 880 86 905 40278 
2737 252 1 291 167 2 919 567 1 041 783 
29 938 10 773 405 527 10 159 
27 650 10015 38 166 9 1338 
1909 2 759 5 075 1736 
48066 29 917 53 071 20 013 
1694218 818 102 1805 569 720913 
891132 327130 997 158 295 686 
96 792 60 505 91360 42321 

6 079 1765 D 886 1326 
91070 40 325 115 862 35 211 

81 507 14 781 79183 34 323 

1 001 1457 1 082 1 162 


NT . t.. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


o ui 


schhausener Krsb. ........ 
sterkeim—Schippenbeil 
Tharau—Creuzburg . 


LR EI UD df D Bet 


utzig—Krockow ...... 
Stadtbahn Briesen 
suz—Schloppe—Dt. Krone 
almsee—Melno ...... 
Fhorn—Leibitsch h 
Thorn—Scharnau . 
dardenberg—Neuenburg ...... 
Zajonskowo—Neumark ... 
Strausberger Klb. 


’erleberg—Karstädt 
itzwalk—Putlitz. .. . 
itz—Suckow ` .. 2 2 2.2. 
Strausberg Herzfelde 
snzlauer Kreis-K lbb. 
a—Klookow `... 
ker EA 
esthavelländische Kreisbahnen. . 


ef TË 


4 De UI arte Fe 


Königswusterh.—Mittenwalde _Töpchin 


t Landsberger Klb.......... 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Januar 1917 


2) Betriebs- 


Neustadt— Prüssau—Chottschow .... 


2) Betriebs- 


t) Betriebs- länge 1) Betriebs- länge 
ein- im Monats- ein- im Monats- 

nahme durch- nahme durch: 

schnitt | schnitt 

M km M | kin 
2 3 4 | 5 
l. Spurweite 1,435 m. 

10 121 37,88 9437 3 783 

A 6 784 23,00 6 636 2 300 

; 7 516 10,27 | 12324 10,27 

x 6 753 32,24 6 328 32,24 

1 976 14,08 | 1526 12,08 

8 468 6,20 7 720 6,20 

8 022 21,25 12 692 21,25 

* 15 280 63,26 14 350 63.26 

; 5 660 17,05 6 180 17,05 

` 1 300 11,83 1 120 11,83 

9 989 18,00 10 520 19,00 

r 3 963 6,68 | 4582 6,68 

é 29 764 82,68 | 19 918 82,68 

i 8 058 15,00 3184 15,00 

g 7830 11,95 | 7675 11,95 

Mi 52 620 32,34 60 795 32,34 

e. E 15 542 45,66 17 824 45,66 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der DEE by, 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
) Durch- 
1) Betriebs- Schnittl. 
Betriebs- 
ein- | länge 
ge in der 
nahme ! Berichts- | 
zeit 
M km 
6 7 
75 571 8 783 
58 130 2300 
11382 60,19 
107 131 10,27 
81 400 32,2 
21 211 14,08 
92 288 6,20 
94 532 21,25 
170 380 68,26 
60 847 17,05 
14118 11,88 
99 989 13,00 
; 968 6,68 
327 065 82,68 
41 825 15,00 
81 151 11, 95 
589 710 32 Ha 
182 0 


988 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


2) Durch- 


1j Betriebs- Schnitetl. 
Betriebs- Betriebs. 
ein- länge 
| in der 
nahme Berichts- 
| zeit 
M ku 
S 9 
59 084 87 83 
13 161 23 00 
13 151 60,19 
s2 676 10,27 
52 304 32,24 
15 396 12,03 
82 298 6520 
. 74 003 21,25 
155 059 63,26 
56 611 17,05 
12 137 11,83 
10 520 13,00 
4582 6,68 
271186 82,68 
10 716 15,00 
63 702 11,95 
473 118 32,84 
8848 404 45,6 
om 1. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


1. Nauen-—Ketzin.. . 
Osthavellän- 2. Nauen Velten 

dische Krebn.: | 3, Bötzow- Spandau. 
Schönermark — Damme 
Eberswalde —Schöpfurthi 
Jegel - Friedrichsfelde 
Teltower Industriebahn 
Beeskow Fürstenwalde 
Cüstrin—- Hammer 
Friedeberger Klbvddʒʒdd. 
Friedeberg (Neum.)— Alt Libbehne. .. 
Weststernberger Kreis-K ll). 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn 
Greifenhagener Krsbn. n. 
Randower Klb. 
Pyritzer Kral. 
Naugarder Krsb. 
Stolpetalb. ..... S 
Deutsch Krone—VYirchow 
Chottschow-Garzigar 
£reest— Bergensin i 
Franzburger Südb.. ... 2» 222220. 
Loitz—Toitz-Rustow 
Kostener Krsb. 
Gostyner Krsb. ; 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . 
Eulengebirgsb. 
Camenz— Reichenstein. 


e è è o è ù „ e o 


. e o ò> % ò ù ù è > o 


ee ò> ù » o o 


Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krst.. 


Ohlauer Klb. 


Riesengebirgsb. . ». . 2.202000... 
Ziedertälli: Ai 2.55 2. 2 8 
Polkwitz—Raudten 
Jauer—Maltsch 
Görlitzer Krsb. 
Bunzlau- Neudorf. 
Horka-Rothenburg--Prielus 
Isergebirgslaln 
(irünberg— Sprottau 
Bunzlau—Modlau 
Katscher—Gr. Peter, witze 
Neißer Kr s.. 
Beuthen Miecho witze 8 8 
Kohlfurt—Rothwasser 
Guttentag—Vossowska 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. .. . 2.2 22... 
Marienborn—Beendorf 
Genthiner Klo re 
Bismark— Gardelegen— Wittingen 
Ziesarer Rlbv: .. . 
Neuhaldensleben— Wefer lingen 
Gardelegen Neuhaldens leben 
Stendal Arneburg d 5 
Stendal Arendsee 


Wolmirstedt— Colbitz 
Osterburg Dt. Pretzier e 
Torgauer Hafen. 
Erensitz— Crostitz . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz— Remberg 
Wallwitz— Wettin 


e % % o : è „„ o o 


. è % W „„ „ e „%„%—9%ꝶ%ꝙ%e è „„ 


e >» è „ „ òè s 


e © è è è 2 e ù o ò o 


BA Yom 1. 10. 1916. Ser: t) Yom 15. 9. 19.0. 


Monat Januar 1017 


ein- 
nahme 


18 184 
11411 
48 822 
11 761 
27 081 
1799 
29 624 
6 088 
7389 
12 097 
26 557 
18 250 
13 763 
17 195 
25 420 
7 744 
8 800 
230 
7485 
4 353 
14 575 
10 495 
26 410 
12 374 
26 392 
8412 
2 364 
3 916 
5186 
5 560 
4 030 
9 523 
9 864 
18 152 
11 861 
8 562 
9 863 
5 275 
8 386 
18 612 
13 179 
1876 
83 999 
29 876 
5 875 
13 745 
24 877 
27 998 
18 882 
17 046 
13 329 
5 619 


7 871 
8 825 
3 013 
5255 


5 805 


3 958 


| 


. ) Betriebs 
1) Betriebs- 


länge 
im Monats 

durch- 

schnitt 


km 


3 


17,22 
25,62 
17,20 
26,12 

9,00 


8,00 
48,00 

6,67 
80,27 
23,00 


— 


75,00 
48,58 
42,00 
87,48 
83,18 
40,00 
25,918 
6,85 
39,49 
7,13 
41,10 
47,99 
61,12 
12,10 
49,88 
81,49 
4,80 
59,83 
6,61 
21,42 
17,89 
30,93 
26,81 
28,40 
25,80 
10,30 
50,75 
81,03 
8,10 
40, 65 
10,08 
6,31 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
71.11 
108, 50 
59,46 
31,60 
38,10 
16,50 


89,00 
2,51 
4,00 

12,50 


10,00 


9,60 


| 


i 


| i 


Hi 


Vorjahrs 
, , 2) Betriebs 
| ) Betriebs- länge 
ein- im Monats 

nahme durch- 
schnitt 

N kın 

4 D 
19 179 17,22 
11 842 25,62 
62 019 17,20 
9741 25,12 
19 685 9,00 
2 065 8,90 
20 097 48,00 
5887 ` 6,67 
7 237 80,27 
9 647 28,00 
20 718 75,00 
13508 | 48,58 
10850 | 42,00 
15 097 37,48 
20 660 | 38,18 
5511 40,00 
7487 285,918 
388 6,85 
6 486 39,49 
6 644 7,18 
13881 41,10 
5 627 47,99 

— | — 
20 790 61,12 
4532 12,10 
22 981 49,88 
11795 31,49 
22610 4,80 
4235 6,61 
4810 2142 
8950 | 17,39 
18 748 30,93 
8 529 26,81 
12 457 28,10 
10 570 25,80 
8675 | 10,80 
11012 80,75 
5177 | 81,08 
7 196 8,10 
12 554 40,65 
18 600 10,08 
1772 6,31 
8 898 10,94 
32 260 45,25 
5 839 20,70 
8 255 4,67 
19 100 71,11 
28 294 108,50 
11 094 33,80 
10 236 31,60 
13 414 88,10 
5,224 16,50 

| 

Eon die, a 
4 704 | 89,00 
5498 ` 2,51 
2 200 4,00 
4744 12,50 
5 982 10,00 

E. | Er 
4198 | 9,60 


| Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts- 


In der gleichen 


monats 9 des Vorjah 
2) Durch- | 2) Du 
1) Betriebs- poaniet. ij Betriebs- 925 Di 
ein- ‚ange ein- län 
name mn der) al Bak, 
Berichts- nahme Berig 
zeit | zei 
M km | M km 
6 7 | 8 119 
203 248 17,22 ' 184 173 | 174 
155 677 25,62 182815 28: 
630 327 17,20 648 387 174 
99 508 25,12 83 478 2 
27 081 9,00 10 685 " D 
SCH Kl "rees Se * 
26297 8.00 | 81 078 SA. 
247 824 43,00 200978 484., 
60 838 6,67 51 754 Se 
71 700 30,27 66 888 Soa. 
186 707 ` 23,00 111972 28, 
9218 588 75,00 168 722 76. 
162 816 48,58 130858 4844 
162 900 | 42,00 | 181158 42, 
159 819 87,48 132 190 374. 
229 442 38,18 199 557 38, 1. 
97 744 40, 00 5 511 40,0 
„56955 25,918 44 927 25, 
35659 6,85 4492 6,9. 
79 308 389,49 61873 89,6. 
88 284 7,13 50 806 7, K 
145756 41,10 13 884 41, 
5) 93 692 47,99 | 78 677 47,9 
— — — — A 
9214 140 61,12 179 211 61, u 
„12374 12,10 4 532 12,1 
9198 070 . 49,88 | 189 821 49, 
9120 605 81,48 111 956 31,4 
2864 4,80 2261 49% 
1 742 59,88 — — 
186 6,61 4235 6,0 
57 340 21,42 52 077 21,4 
40 240 17,89 86 225 17,8 
9106 843 30,08 95 606 30,92 
83 968 26,31 71 942 26,81 
9124 330 28,40 96967 28, 4 
11861 25,80 10 570 25.84 
53 562 10, 80 8675 10, 
976 646 50, 75 70 028 50,74 
45 458 31,08 37 256 31.02 
8 886 8,10 7196 8.10 
9120 305 40,65 83 821 40,65 
146 139 | 10,08 | 141 519 10,08 
7722 6,81 6 214 6,31 
16752 10,94 13 197 10,94 
29876 45,25 32260 45,25 
79815 20,70 82616 20,7 
18 745 4,67 8255 4,63 
278188 , 71,11 | 203470 | 71,11 
349 778 108,50 | 284 200 ' 108,50 
137 528 42,36 93125 38,80 
992489 31,60 62 707 31,60 
5) 64 342 38,10 50 951 38.10 
69 818 16,50 57 588 16,50 
rier — — t — 
| 
„„ db e 
7871 39,00 4 704 39,00 
9 825 2,511 5488 | 2,51 
924 286 4,00 18 366 4.00 
5 255 12,50 41744 12.50 
— — | — 
5 805 10,00 5982 | 10.00 
| | 
13 958 9,60 4193 9y 
1910. 


1) Vergl. Frage 5na der Jahresstatistik. — ) vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 31 Vom 1.1. 1910. — , Vom 1. 7. 


3jezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


` WD var TIEd VT Wa 


brode—Burg-Orth . ....... 
rmarnsche Krsb. 


. U TECH a 
HEISSE A8 A ˙— ie he 


Iburg--Soltau 
en—Er erf -Antrel 


e: w "BC Aë 8 
Be dei ib 
EL wi EI WW BI Ier den Wë" 
u CR VK WEIER Kat 


0 e IIe OW (UE TER fv B 


gece, 2. Ae NW E 


` tersbach—Birstein 


b 
nain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Orber Kit, 


Seer 
ene OT" 
rn sm mu WI KOR" 


sim—ÖOberursel—Hohe Mark. 
—— v. d. Höhe 


om J. 10. 1916. 


') Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. 


Monat Januar 1917 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


4 566 
6 586 
1104 


20 929 
23 383 
8 596 
7 680 
16 860 
10 284 
9 060 
19 630 
9700 


16 288 
13 018 


5 941 
13 380 
5 280 
3 148 
1 220 
6 200 
23 300 
21785 
7 460 
5 218 
83 034 
29 864 
8 900 
87 435 
87 415 


) Betriebs- 


länge 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


km 


17,20 
10,40 


38,88 


11,10 
40,40 
5,82 
11,80 
3,80 
16,4 3 
9,40 
20,60 
13,00 
8,45 
9,40 
7,00 
33,40 
15,70 
20,00 
16,56 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


1 894 
30 187 
2 083 
12 164 
17 682 


durch- 
schnitt 


km 


17,20 
10,40 
38,88 


11,10 


40,40 


5,82 
11,80 

3,80 
11,04 
13,74 


9,10 


20,60 
13,00 
8,45 
9,40 | 
7,00 
33,40 
15,70 
20,00 
16,56 
25,00 
16,40 
9,90 
11,35 
10,92 
5,06 
2,24 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


| 
') 87 807 


1) 54 668 
5) 1 104 


—— 


291 552 


225 218 | 


958 766 


181 200 
198 280 


101 152 
58 649 


213 440 


3 9700 


10 223 
25 805 


6 245 
82 971 


110 178 


5 047 


913 880 
5 280 
88 411 
19 155 
6 200 

23 300 

21 785 

97460 

68 307 


— 


95307 434 


316 638 
8 900 
37 435 
‚37 415 
7719 
3) 8 752 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
e 
i „ schni 
Reed Betriebs- 
ein- länge 
| in der 
nahme Berichts- | 
zeit 


km 


17,20 
10,40 
38,88 


11,10 
40,40 

5,32 
11,80 

3,80 
11,64 
13,74 


9,40 
20,60 
13,00 

8,45 

9,40 

7,00 
33,40 
15,70 
20,00 
16,56 


| In 


ein- 
nahme 


201 


der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


) Durch- 


0 Betriebs- Ee 


Ké" 
nge 
A der 


| Berichts- 


32689 


40 642 
887 
239 826 
176 818 
58 064 
165 644 
139 200 
82 089 


—— 


188 450 
510 


— — 


7 680 
21 549 


5 408 | 


30 565 
79106 
3 867 
105 937 
1 894 
30 137 
2 083 


118 676 
165 181 


5 724 


— Li 
CO CO sl Le 
S OD zi 


Ca 


— 
> 8 
SKS) 

CG 


zeit 
km 


25,80 
48,81 
18,50 
28,22 
33,70 


41,20 


17,20 
10,10 


88,88 


11,10 
40,40 
5,32 
11,80 
3,80 


11,64 
13,74 


9,40 
20,60 
13,00 

8,45 


9,40 
7,00 
33,40 
15,70 
20,00 
16,56 


25,00 
16,40 
9,90 
11,35 
10,92 
5,06 
22 


2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. Digitige h/ Google. 1. 7. 1916. 


202 


Bezeichnung 


Monat Januar 1917 


l 


l 


| 


des 1) Betriebs- 
ein- 
Bahnnetzes nkhme 
M 
1 — 2 
Düsseldorf-Crefeld . .. . 2.2220. } — 
Oberkassel Neuss — 
Kaldenkirchen— Brüggen 2 964 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. IIafenb.) — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn. 25 828 
Klb. d. Kr. Mors — 
Langenfeld Monheim Hitdorf — 
Wesel—Rees— Emmerich = 
Opladen—Lützenkirchen. `... — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 9 202 
Beuel—Großenbusch `, . . . . 2.2... 4 488 
Schlebusch Bahnhof-Ort ........ SS 
Cöln—Rath—Königsforst. ........ 17 158 
Cöln—Brück—Bensberg -........ 24 898 
Cöln—Berg. Gladbach. .... ..... 57 542 
Cöln—- Por 81 624 
Beuel—Siegburgss ua. 
Beuel—Königg winter. í 22009 
Ensdorf—Saarlouis—Wallerfangen . 9 090 
Saarlouis-Felsberg . ..... 2.2... 2 206 
Moseltalbahn Trier--Bullay ....:.. 70 000 
Merzig—Büschfeld ....... 2. 22.. 11 886 
Dürener Krsb. . ...: 22 202200. E 
Jülicher Krb 2 22 200. = 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 87 870 
Außerpreußische Bahnen. 
V.Trossingen Staatsbhf.n. Trossingen Ort 5 528 
Binger Nebenbahnen 5 079 
Boizenburger Stadt- und Hafenbalın . . 1 986 
Grevesmühlen—Kliitz .. ........ 4 890 
Schönberg—-Dassow . .. .. 2 222.0. 8 080 
Malchin—Darguunn 6 420 
Parchin—Suckow—-Grenze . ...... 4070 
Lohne— Dinklage 2 385 
Butjadinger Bahn 12 798 
Zwischenahn — Edewecht. 2 828 
Vechta— Cloppenburg. 7 705 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf. == 
Bergedorf—Geesthacht. `... Sa 
Billwärder Industriebahn ........ Gr 
Hamburger Hochbahn (Nebenbalın) 560 209 
2. 
Preußische Bahnen. 
Lycker RQ. — 
Memeler Ki, e, SS 
Oletzkoer Kin, .. . . 22: 2 2222 — 
Lübben—Kottbuser K rs. 29 271 
Regenwalder KRl bbb. 12 223 
Greifenberger Kl. 48 839 
Kolberger Kllbdbdddodd .. 35 662 
Franzburger Krb. 14 991 
Schmiegeler K rbb. — 
Salzwedel Winterfel e. 4 058 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 27 870 
Flensburg— Kappeln 88 341 
Flensburg Satrup Rundhof 17 065 
Klb. auf der Insel Algen. 35 724 
Klb. des Kreises Apenradſe 22 309 
Klb. des Kreises Hadersleben 109 460 
Westerland—Hörnum `, — 
Klb. des Kreises Norderditlimarschen. . — 
Hoya—Syke-Asendorf ......... 18 717 
Kehdinger Krb. 18 951 
Bremen—Tarmstedt . .. 2222 2202. 14 805 
Emden— Pewsum — Greetsiel 10 576 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — *) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. >?) Vom 1. 


5) Vom 1. 10 1916. — ) Vom 1. 5. 1916. 


: Gleicher Monat des 


89,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
19,06 
82,00 
49,52 
43,89 
50,50 
85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 


25 949 
9 072 
36718 
26 728 
14825 
5 639 
80 818 
28 401 
11 688 
27 624 
14 852 
63997 


15 548 
15 668 
13 995 

9 671 | 


0 40,61 


Vorjahrs 
) Betriebs- , 2) Betriebs 
im Monats- ein- im Monats 
durch- nahme durch- 
schnitt schnitt 
km km 
3 4 5 
! 
5 
12,50 4741 | 12,50 
— | — — 
12,86 253 926 2,86 
ch Ae BE 
SS EE Dee 
5,74 9181 5,74 
6,80 | 2929 6,80 
11,726 | 13721 11,726 
16,024 18 641 15,024 
18,848 45009 18, 648 
10,696 a 18844 10, 696 
22,80 71 262 28,99 
6,48 8627 6,40 
4.80 1410 4,80 
102,17 60818 | 103,17 
22,20 9 712 | 22,20 
BR: 3 
107,48 || 88 301 107,43 
4,46 4940 4,46 
615 | 4876 , 16 
2,57 1759 , 2,57 
15,82 3990 15,82 
8,88 ; 8140 ` 8,88 
24,66 | 6100 24, 66 
19,410 3680 19,40 
208 2771 7,98 
80,10 | 9 3868 ` 80,10 
6,99 2269 6,99 
27,60 ' 7568 27,80 
= | se | == 
27,98 437 490 


. 89,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
19,06 
32,00 
50,62 
48,89 
50,50 
85,80 
209,04 


51,80 
26570 
22,80 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


= 1. April 1916 bis 


de des Berichts- 
monats 


ein- 
nahıne 


1) 2 964 


227 656 


92 928 
5) 4 4838 
194 872 
278 565 
592 918 
269 895 


886 176 
194 205 


c) 65 489 


— 
r 
F 


560 209 


29 271 
912 223| 
5) 221 526, 

5) 166 450 
247 987 
4 058 
9 27 870 
280 488 
146 951 
292 627 
186 442 
870 411 
= | 
5 
190 898 
205 487 
3) 14 805 
111 865 


|In der glei 
| des Vor 


2 hni he | 
„' schni 
1) Betriebs Betrieb 


bp 


t 


t 


.. Zei 
für KI 


9 
) Betriebs- jr 


4741 
275 148 
— | 


83 835 


2929 


— | 


156 897| 
207 846 
463 989 
172178 


1 


781592 


87 682 
12447 
60 818 
114 012 


38 801 


89 797 
42 024 ` 
1759 
46 218 
27 788 
62 481 
40 856 
2 771 
100 865 ` 
2 269 ` 
50 804 


259 49 
9 072 
167 819 
115 280 
225 479 | 
5.639 
30 318 ` 
225 908 ` 
112 520 
240 458 
146 648 
642? 082 


— i 
147 564 ` 
156149 
18 995 


105 848 


a 
wi 
— 


— 


— 


10% * 


« 


10% 


209, 


1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes. 


1 


T 0 WW GW E LH D IE Bun Even. 


Landkreises Bielefeld 

erger Strb. 
mlimburg—Nahmertal 
Vörde— Breckerfeld 


e. 


Hachenburg 


KI Velbert—Hösel 
bebe Krsh.. . 
ener Krsb. 
rchen—Marienheide 
irchener Krsb.. . 
jerpreußische Bahnen. 


Beutlingen—Pfullingen 
ın Wildbad 
heim—Feudenheim 
her Lokalb. 
im— Badenweiler 
iter Vorortb. 

r Vorortb. 
b. auf Wangerooge 
ingen Stadt—Bahnhof 


gé RX pr A 
it wé "nt UW vi WII CN. 
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be me En LO KI ei 
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Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 
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des Kreises Witkowo 
Spurweite 0,750 m. 
Friedländer Krsb. ....... 


VEF CX PE MM 9 DW "ée wi, 


fignitzer Kr.-Klb. 
| ` Hoppenrade—Broddin däs 
Lindenberg—Pritzwalk . 

Lindenberg—Kreuzweg 


, Je Ai Aw Wi u 


Sib, West e, 
a: Zetenow--Schmolsin 
Dr 


r Kreise Köslin. as: Belgard | 


om 1.10. 1916. 


che Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 


snburg-PommerscheSchmalspurl. 


Monat Januar 1917 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


37 000 
44 212 
21 542 
19 988 
16 181 
14 901 

8 918 

9 323 
26 252 
12 612 
18 816 
79 647 


14 320 


81 544 
81 788 
16 800 

266 
65 485 


— 


24 770 
4917 


8 758 


20 233 


70 443 


13 130 
3 390 
1190 


3 960 
3 820 
15 669 
20 648 
2 782 
18 880 
18 414 


11162 


18 465 


| Gleicher Monat des 


| Vorjahrs 


5 Betriebs- 


| - — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


168,71 
81,54 


106,85 


17,00 


57,35 
| 129,92 


länge | 1) Betriebs- 
im Monats- ein- 
durch- nahme 
| schnitt 
| kın | M 
3 4 
81,06 33 014 
68,40 35 608 
40,95 || 15799 
33,48 16 300 
3,18 | 18097 
18,89 11 255 
9,47 10 089 
8,68 S 478 
74,4 24 840 
28,50 6 724 
18,31 12 932 
49,37 61506 
We | £ 
8,81 7 580 
32,83 27 354 
| Be ui 
10,29 21 091 
18,00 16 864 
11,25 434 
29,14 51 447 


— 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 


durch- 
schnitt 


33,48 


3,18 
18,39 
9,47 
8,68 
74,4 
28,50 
18,81 
49,87 


32,83 
10,29 
18,00 
11,25 
29,14 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats | 
| 
erc 
3 bs- Schni 
1) Betriebs Be etriebs-| 
ein- n 
in el, | 
nahme Berichts- 
zeit‘ | 
M km 
6 7 | 
436 600 84,06 
424 588 68,40 
219284 40,95 
173629 33,48 
— — | 
16 181 3,18 
9141574 18,39 | 
164 263 9,47 
9 223 8,68 
26252 74,4 
12612 28,50 | 
913316 13,31 
807 590 49,37 
— | 
as = ri 
| 
14 320 8,81 
931544 32,83 
267 337 10,29 
172114 18, 00 
266 11,25 
65 485 29,14 


203 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


|+) Betriebs- 


ein- 
nahme 


M 
8 


321 413 
361 758 
176 135 
145 208 

18 097 
121 975 


) Durch- 
schnittl. 
B 


151 956 
8478 
24840 


6 724 
12 932 


667 756 


213 200 
149 863 
434 

51 447 


doing 
nge 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 
SE 9 


84,06 
68,40 
40,95 
83,48 
3,18 
18,89 
9,47 
8,68 
744 
28,50 
13,81 
49,87 


10,29 
18,00 
11,25 
29,14 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


31319 
5 065 
15 895 


18 190 


| 3 454 


71 008 


10 000 
2 850 
840 


8 180 
3 860 
12 139 
19 226 
2194 
17 270 
12 916 
8845 
17 836 


1) Vergl. Frage 50a ‚der Jahresstatistik — ) Vergl. Frage 11 der 


163,71 
81,54 


41,40 


106,35 


41,75 
18,68 
10,20 


18,09 
15,18 
51,60 
80,30 

5,00 
62,98 
94,00 
57,35 

129,92 


124 117 
31 329 
9 959 


37 885 
87 195 
145 539 
20 648 
10 910 
138 810 
123 999 
105 097 
918 465 


Digitized by 


Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 

5,00 
62,98 
94,00 


57,35 


86 


1916. 


456 051 
60 866 
105 282 


205 389 


71003 


107 966 
27 837 
8 400 


30 955 
32 468 
121 949 
19 226 
3 998 
111 083 
96 818 


79 254 


gle” 


Lt 


Vom 


163,71 
81,54 
41,40 

106,85 


17,00 


212,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

5,00 
62,98 
94,00 


57,85 
129,92 


1. 7 1916. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Monat Januar 1917 


n Betriebs- 


ein- 
nahme 


1 


Rügensche d 1. Altefähr Göhren 
Klb.: 2. Bergen — Altenkirchen 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er Klũuvoovdvdd . 
Trachenberg—Militsch— Sulmierschũtz. 
Breslau Trebnitz—Prausn itz S 
Rosenberger krsl. 
Gommern—Pretzien 
Altmärkische Klb. . 
Tangermünde- Lüderitz 
Göttingen—Rittmarshausen 
Osterode (Harz)—Kreiensen 
Bleckeder Krab... . .: 2.22 22200 
Hümmlinger Kreb.. . ..:.. 2... 
Lingen—-Berge-Quakenbrück 
Steinhelle—Medebach . 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznach — Winterburg 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl . . 
Heisterbacher Talbb . 
Philippsheim— Binsfeld 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz— Ratibor 
Spurweite 0,800 m. 

WE AEN 
Spurweite 0,900 m. 
Spessartb. .. . 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. 

Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . 
Spurweite 0,750 m und 1,485 nı. 
Königsberger Klb.. ... . 
Casekow—Penkun— Oder 
Greifswald— Wolgast 
Klb. des Kreises Jerichow I 
Krotoschin—Pleschen 
Spurweite 0,785 m und 1,435 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
Spurweite 1,000 m und 1,485 nı. 
Saatziger Klb. 


Spremberger Stadtb. d 
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Spurw. 1.435 m 
Spurw. 1,000 m 

Spurw. 1.485 m 
Schrodaer Krsb. .. d Spur w. 1.000 m 
Salzwedel Dies dor. 
Halle Hettstedt 
Rendsburg Hohenwestedt 
Ruhr-Lippe-Klbn. 
Steinhuder Meerbahn 
Eckernförde Owschlag 
Piesberg— Rheine 

Ohne Spurweite. 

Schwebeb. Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 


E òo ọọ ù% è 2 ọọ „% % 
. > > ù> è ò a 
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Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,750 m. 
Zörbig—-Cöthen 
Cloppenburger Kill... ... 222... 

Spurweite 0,900 m. 
Doberan—Arendsee 


e > % > ò è > Tr è ù > o% 


© © o ù ù ù, — ù o „ 


8 785 
4 340 


1681 
4 272 
1795 
28 061 


7059 


128 820 


14 221 
6 009 


8 350 


2) Betriebs- | 


länge 


im Mona 


t 


durch- 
schnitt 


48,80 
29,20 


15,40 


Vorjahrs 
+) Betriebs 
i 1) Betriebs- länge 
ein- im Mona 
nahme durch- 
d schnitt 
` M km 
, 4 5 
\ j 
| 11 584 | 69,85 
| 8479 | 87,92 
| 11828 55, 16 
| 86586 | 70,57 
' 18890 67,55 
18 545 87,16 
1 — | — 
KEE 
Ze fl, 
9 9992 88,08 
11489 82,64 
41 a = 
48596 86,81 
2755 9,80 
2 856 6,00 
4 912 11,14 
27189 8,10 
i 
| 18 965 47,50 
56054 6,85 
| 
E 
| 
! 
18 919 42,29 
12 263 57,10 
| — =a 
17907 49,10 
243 786 | 117,04 
30 977 | 120,00 
Kä 
— 10,62 
288 810 91,17 
7829 30,20 
101725 : 61,26 
9 650 80,70 
383 881 97,86 
| 25612 56,54 
i | — 
| 118332 50,18 
l} 
‚102810 ' 18,80 
f 
oo 
Kass? 
| 11610 43,30 
6520 29,20 
| 2880 | 15,40 


Gleicher Monat des 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


— — en 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


— 


1) Betriebs- i Betri 


ein- 
nahme 


208 585 
98 885 
178 907 
807 584 
3) 12 678 
3) 21 842 


132 168 


| 


i 


| 


| 
! 
| 
j 
i 
i 
! 
i 
1 


130 276 


73 579 
42 021 
3) 1 681 
3) 4 272 


1795 


Dan 060 


7 059 


162 487 
169 883 


205 647 


9305 351 


Dao 826 


26 809 
7048 
1055670 
149 809 
85 572 
9228 845 


?) 18 071 


128 820 


8) 14 221 


5) 68 306 


109 238 


| 


2) Durch- 
schnittl. 
iebs- 


‚An 0 
er 


Berichts- 


zeit 


120,00 


— 


10,62 
91,17 
80,20 
61,25 
45,40 
97,86 
56,54 


50,48 


13,30 


43,80 
29,20 


15,40 


In der gës 
des Vörjaks 


— 


| 


107 452 
112 980 


152 615 


138 932 


169 490 
243 786 


80 977 


— 
— 


— 


28 849 
7 829 
920 840 
91 196 
388 851 
183 598 


11 882 


102 010 | 


he 
t) Betriebs- i 


nn — — — b 


. Frier 


15,40 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der A — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 7. 19164 


5 Vom 1. 5. 1916. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 14. März 1917. 
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gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- | erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
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Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. Von 
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pelpflichtigkeit von Verträgen der Stadt- Geschäftsführer der Straßen- und Klein- 
pemeinden, die, die entgeltliche Uber- Bahn-Berufsgenossenschaft . . . . . . 276 
assung der Benutzun öffentlicher 


Patentbericht. Mit 5 Abbildungen . . 281 


Straßen zum Straßenbahnbetrieb zum 
"EI 261 Auszüge aus Geschäftsberichten: 


Gegenstand hatten 


Kleine Mitteilungen: 1. Städtische Straßenbahnen Cöln . . 283 
Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigun- 2. Städtische Straßenbahn Hamborn. . 2% 
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Vollständige Gasolünlieht Beleuchtungseinrichtungen für Eisenbahnwagen u. Lokomotiven 
Elektrische Zugbeleuchlung mil allem Zubehör 

Damplheizungen aller Art Tip Personenwagen und Lokomotiven 

Nieder- und Unterdruckdampiheizung D. H F. neueste Bauart 

Absperrsehieber D. R. P. und Anschlusssiutzen D. R. P. m. neuer Enttürtungseinrichtung 


für Hochdruckdampfheizungen 
Metallensierrahmen für Personenwagen der Staats- und Kleinbahnen sowie lür 
Automobile in Aluminiumiegierung, Messing und gedichtetem Zink 
Lüftungsrahmen für Eisenbahnfahrzeuge 
Riemenlose fenster mit geradem Fensteriauf und Druckrahmen Bauart Peters D. R. P. 
Vollständige Melalldruckrahmen D. R. P. 
Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas oder Oelgas mit allem Zubehör 
Gas-Press-Anlagen, 1 ffr Bahnhöle, Gasbelörderungswagen. 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- ( Metali. Lampe 
fabrik "o Kohle · Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


Deutsch- Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten - Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. W. 
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Personen-, Güter- und Spezialwagen für Normal- und NEST 
bahnen Weichen und Weichenteile + Radsätze und Federn für 
F und Waggons Waggon- und Lokomotiv-Beschlagteile 

Oberbauschrauben und Klemmplatten. [2107] 
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Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915). 


III. Straßenbahnen.) 
Zahl. 


Die Zahl der selbständige Unter- ` 
nehmungen bildenden, vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten Bahnen (Sp. 4 
der Anlage S. 238 bis 243 betrug am 
Schlusse des Berichtsjahres (31. März 
1916): 


in Preußen . . .... 203 . 

in den anderen B . 95 | 

zusammen in Deutschland . . . 298. | 
Sie ist 


in Preußen um (203—201 =) 2 

in den anderen Bundesstaaten 

am (95—94 ))) 1 

im ganzen in Deutschland um 3 m 3 höher 
als die Zahl des vorigen Berichtsjahres. 


In Preußen belief sich der Zuwachs 
an neu genehmigten selbstän- | 
digen Unternehmungn auf 3. 
Die Gesamtzahl ist indessen nur um 2 höher 
als im Vorjahr, weil eine Bahn mit einem 
anderen bestehenden Unternehmen ver- 
einigt worden ist). Am 1. Oktober 1892, 
dem Tag des Inkrafttretens des Kleinbahn- | 
gesetzes, bestanden 79 preußische Straßen- 

| 
| 


.. — N nie a 


bahnen. Ihre Zahl hat sich also in dem 
23% jährigen Zeitraum bis zum Schlusse 
des Berichtsjahres (31. März 1916) um 
(203 — 79 =) 124 oder rund 157 v. H. ver- 
mehrt. An erster Stelle stand nach der 
Zahl der am 1. April 1916 vorhandenen 
oder wenigstens genehmigten Straßenbah- | 
nen, wie bisher, die Rheinprovinz mit 
62 Bahnen. Auf sie folgten in weitem Ab- 
stande die Provinzen Brandenburg | 
(einschl. Berlin) mit 37, Westfalen mit 32 
und Sachsen mit 19 Bahnen. Die gering- Ä 
sten Zahlen — wenn man von den Hohen- 
zollernschen Landen, die keine Straßen- | 
bahnen besitzen, absieht — hatten die 


t; Vgl. Zeitschrif für Kleinbalinen, 1917, 8. 117 ff. 

"In der auf S. 238 bis 243 beigefügten Anlage sind 
die Ergebnisse der Statistik spaltenweise aufgerechnet | 
und für Preußen nach Provinzen. für die außerpreußi- | 
schen Staaten nach Staaten geordnet. übersichtlich zu- | 
sammengestellt, 

" Vgl. Anm. 1 auf S. zu. | 


[Schlu g.] i) 


Provinzen Posen mit 3, Pommern und 
' Westpreußen mit je 4 und Ostpreußen mit 
5 Bahnen aufzuweisen. Von den 203 preu- 


gischen Bahnen befanden sich 79 in den 
Provinzen östlich der Elbe (einschl. der 


Provinz Sachsen) und 124 in denen west- 


lich der Elbe. 
In den außerpreußischen 
Staaten ist 1 Bahn hinzugekommen. 
Nach der Zahl der Unternehmungen 
stand an erster Stelle das Königreich Sach- 
sen mit 24 Bahnen; es folgten das Groß- 


‚ herzugtum Baden mit 15, das Königreich 


Bayern mit 14, die Reichslande Elsaß- 
Lothringen mit 10, das Königreich Würt- 
temberg und das Großherzogtum Hessen 
mit je 5 Straßenbahnen. Je 3 Straßen- 
bahnen hatten aufzuweisen das Großher- 
zogtum Sachsen, das Herzogtum Anhalt 
und das Fürstentum Lippe, je 2 die Groß- 
herzogtümer Mecklenburg-Schwerin und 
Oldenburg und das Fürstentum Waldeck 
und Pyrmont, während in den Herzog- 
tümern Braunschweig, Sachsen-Altenburg 
und Sachsen-Coburg-Gotha, im Fürstentum 
Reuß j. L. und im Gebiet der Freien und 
Hansestädte Hamburg, Lübeck und Bremen 
ie 1 Straßenbahn vorhanden war. Die im 
Stadtbezirk Hamburg vorhandenen beiden 
Straßenbahnen sind, da sie mit einer nicht 
unwesentlichen Länge in Preußen hinein- 
ragen, unter den preußischen Straßen- 
bahnen nachgewiesen. 


Streokenlänge. 
Die Streckenlänge der genehmigten 


' Straßenbahnen (Sp. 8der Anlage, S. 238 ff.) 


betrug: 
in Preußen `, . . 391892 km, 
in den außerpreu- 

bischen Bundes- 

staaten (1397.97 

+ 173,905 =) 157187 .. 

zusammen in 

Deutschland. 5490,79 km. 

1, Diese Zahl stellt die Gesamtlänge der in anderen 
Bundesstaaten gelegenen Teilstreeken solcher Unter- 
nehmungen dar. die von Preußen in diese Bundesstaaten 


übergreifen. Außerdem liegen 0.90 km Straßenbahn im 
Auslande. 


16 
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Sie überstieg die Streckenlänge 
des Vorjahres in Preußen um 
(3918,92 — 3880,55 =) 

in den außerpreußischen Bundes- 
staaten um(1571,87—1551,12=) 20,75 „, 
zusammen in Deutschland um 59,12 km. 

Die Steigerung stellte sich 
bei den preußischen Bahnen 


38,37 km, 


auf EE 0,99 v. H., 
bei den außerpreußischen 

Bahnen auf 1,34 „ „, 
in Deutschland auf . 1,09 „ 


(im Vorjahr auf 2,73, 3,01 und 2,81 v. H.). 


Ein Zuwachs ist eingetreten in den 
Provinzen 


Berlin (Geschäftsbezirk 


H 


Bau begriffenen, genehmigten) 
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Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
Straßen- 
bahnen in den einzelnen Landesteilen 
Preußens zur Einwohnerzahl und zur Bo- 
denfläche erhellt aus der nachstehenden 
Zusamenstellung. 

Bei Zugrundelegung der Bevölke- 
rungszahlen hatten somit in bezug auf Stra- 
Benbahnen in Preußen die günstigsten 
Verhältnisse die Rheinprovinz, die Pro- 
vinzen Westfalen, Brandenburg und Hes- 


. sen-Nassau, die ungünstigsten die Provin- 
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des Polizeipräsidenten) von 9, 74 km. 
Brandenburg „ 296 „„ 
Sachsen „ 3,42 „, 
Schleswig „ 220 „, 
Hannover „ 065 „, 
Westfalen ee. ee 
Hessen-Nassau . . . „ 0,60 „, 
Rheinprovinz „ 216 „, 


zusammen wie oben erwähnt von 38, 37 km. 


In den Provinzen östlich der Elbe 
(einschl. der Provinz Sachsen) betrug der 
tatsächliche Zuwachs 16,12 km (1, 23 v. H.), 
in den westlichen Provinzen 22,25 km 
(0, 87 v. H.) ) 
Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der preußischen Straßenbahnen auf 
875,70 Em, Sie ist also während des 
23%jährigen. Zeitraums bis zum 31. März 
1916 um (3918,92 — 875,70 =) 3043,22 km 
oder rd. 347 v. H. gestiegen. In den öst- 
lichen Provinzen war eine Vermehrung 
von (1324,64 — 463,50 =) 861,14 km oder 
rd. 186 v. H., in den westlichen Provinzen 
von (2594,28 — 412,20 =) 2182,08 km oder 
rd. 529 v. H. zu verzeichnen. 

Die größte Längenausdehnung. hatte 
in Preußen das Straßenbahnnetz der 
Rheinprovinz mit 1396,90 km. Ihr folgte 
die Provinz Westfalen mit 621,20 km, wäh- 
rend an dritter Stelle der Geschäftsbezirk 
des Polizeipräsidenten in Berlin mit 
506,53 km stand. Den letzten Platz nahm 
die Provinz Posen mit 36,82 km ein. Von 
dem insgesamt 3918,92 km umfassenden 
Straßenbahnnetz in Preußen lagen 1324,64 
Kilometer in den Provinzen östlich der 
Elbe und 2594,28 km in denen westlich der 
Elbe. 


zen Posen, Pommern, Schlesien und Ost- 
preußen. Nach dem Flächeninhalt stan- 
den am besten die Rheinprovinz und West- 
falen, am ungünstigsten Posen, Pommern 
und Ostpreußen. 


Von den außerpreußischen 


Staaten stand nach der Streckenlänge 


an erster Stelle das Königreich Sachsen 
mit 405,00 km; es folgten das Königreich 
Bayern mit 268,55 km, das Großherzogtum 
Baden mit 170,31 km und das Reichsland 
Elsaß-Lothringen mit 139,17 km. Die ge 
ringsten Streckenlängen ergaben sich in 
dem Großherzogtum Oldenburg (6,52 km), 
dem Herzogtum Sachsen-Coburg-Gotha 
(6,07 km), dem Fürstentum Waldeck-Pyr- 
mont (3,97 km) und dem Herzogtum 
Sachsen-Altenburg (3,70 km). 

Das größte Einzelunternehmen in 
Preußen ist die Große Berliner Straßen- 
bahn geblieben: sie betrieb unter eigenem 
Namen ein Netz von 266,94 km. Rechnet 
man die Berlin-Charlottenburger, die 
Südliche, die Westliche und die Nordöst- 
liche Berliner Vorortbahn, die alle vier 
mit dem Hauptunternehmen durch Perso- 
nalunion verbunden sind und deren Ak- 
tien zum größeren Teil der Großen Ber- 
liner Straßenbahngesellschaft gehören, 
hinzu, so ergibt sich ein Gesamtnetz von 
389,15 km Streckenlänge. Mehr als 100 km 
umfaßten in Preußen außerdem noch die 
Straßenbahnen in Hannover und Um- 
gegend (164,81 km), die Linien der 
Straßeneisenbahngesellschaft in Hamburg, 
deren Länge 188,10 km (davon 72,89 in 
Preußen) betrug, das Netz der Bochum- 
Gelsenkirchener Straßenbahngesellschaft 
von insgesamt 116,12 km sowie das Straßen- 
bahnnetz der Aachener Kleinbahngesell- 
schaft, die außer 145,49 km eigenen noch 
34.60km fremde Linien, zusammen 180.09 km, 
betrieb. Das größte Unternehmen in den 
anderen deutschen Bundesstaaten war die 
städtische Straßenbahn in Dresden, in 
deren Betrieb sich außer den eigenen städ- 


tischen Linien (einschl. 2 Drahtseilbahnen) 
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t 


Auf je 10000 Einwohner kommen | Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 


| Straßenbahnen | 


- Straßenbahnen 
Provinz — ů— Btraßen- _ — Straßen- 
mit mit bahnen mit | mit bahnen 
| . 
Voll- Schmal- überhaupt Voll- Schmal- oterban pt 
spurweite | spurweite | spurweite spurweite | 
km ` km km | km | km l km 


Ostpreußen . . . . . . ! . 0,19 | 0,19 
Westpreußen 0,28 0,18 | 0,36 0,16 0,09 | 0,25 
Brandenburg (mit Ber- | , 

lin) . 2 2 2 20020. 1,02 0,14 1,16 1,66 0,22 | 1,88 
Pommern 0,28 0,06 | 0,34 0,16 0,04 | 0,20 
Posen . . 0,10 0,07 0,17 0,08 0,06 | 0,13 
Schlesien . On å = Ou 027 0,17 0, 1s 0,8% 
Sachsen DEE 0,17 4s 0,65 0,21 08 0,80 
Schleswig-Holstein 0,59 0,30 | 0,89 | 0,52 0,26 ' 0,78 
Hannover ; 0,65 0,08 0,73 0,51 0,06 0,57 
Westfalen 0,28 | 1,14 1,42 0,61 2,46 3,07 
Hessen-Nassau 0,64 0,26 i 0,90 0,98 0,38 Lët 
Rheinprovinz 0,70 1,18 1,88 | 1,92 3,25 5,17 
Hohenzollernsche 

Lande . 

Ä 


die östlichen Provin- 
zen 
die westlichen Provin- 


| 
, | | 
zen 0,57 0,80 157 8 1524 2153 
Staat . t | 0,47 0,47 0,94 0,56 | 0,56 | 1,42 


von zusammen 122,61 km noch 34,68 km Straßenbahn (58,03 km) und die Straß- 
fremde Linien, insgesamt also 157,29 km burger Straßenbahn (64,21 km). Die ge- 
befanden. Die übrigen außerpreußischen ringsten Streckenlängen hatten in Preußen 
Straßenbahnen hatten sämtlich unter 100 die Drahtseilbahnen in Zeitz (0,31 km) und 
Kilometer Streckenlänge. Zwischen 50 und Rauschen in Ostpr. (0,09 km), von den 
100 km (einschl. der während des Berichts- außerpreußischen Bahnen die Bergschwebe- 
jahres noch im Bau befindlichen Strecken) bahn in Loschwitz (0,28 km), die Berg- 
umfaßten die Straßenbahnen des Stadt- und bahn Durlach—Turmberg in Baden (0,31 
Landkreises Dortmund (98,30 km), die Kilometer) und die Drahtseilbahn von 
Straßenbahnen in Frankfurt (Main) | Loschwitz nach Oberloschwitz-Weißer 
(96,23 km), die Cölner Straßenbahn Hirsch (0,58 km) aufzuweisen. Die durch- 
(86,21 km), die Düsseldorfer Straßenbahn | schnittliche Länge der einzelnen Unterneh- 
(816 km), die Essener Straßenbahn | mungen stellte sich in Preußen (wie im 


0,40 | 0,19 0,59 | 0,89 0,19 | 0,58 


(82,85 km), die Coblenzer Straßenbahn ` Vorjahr auf 19,31 km, bei den außerpreußi- 
(65,72 km), die Westfälische Straßenbahn | schen Bahnen, wenn man die Länge der 
(61,15 km), die Crefelder Straßenbahn . Unternehmungen, die von Preußen in die 
(64,01 km), die Straßenbahnen der Stadt andern Bundesstaaten übergreifen, außer 
M.-Gladbach (55,33 km) und die städtischen Betracht läßt, auf 14,72 km (im Vorjahr 
Straßenbahnen in Breslau (52,25 km). Von | 14,65 km) Streckenlänge. 

den außerpreußischen Straßenbahnen hatten 

zwischen 50 und 100 km Streckenlänge die Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen - 
Münchener Straßenbahn (94,35 km). die Bahnen. 

Straßenbahn in Nürnberg und Umgegend Von den am Schlusse des Berichts- 
(58,79), die Stuttgarter Straßen- und Vor- jahres vorhandenen oder wenigstens ge- 
ortbahnen (69,62 km), die Große Leipziger | nehmigten 298 Straßenbahnen mit 5490,79 
Straßenbahn (63,41), die Leipziger elek- | Kilometern Länge befanden sich im Be- 
trische Straßenbahn (50,99 km), die Bremer | triebe: 


16* 
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in Preußen 198 mit . 3 797.35 km, 


in den andern Bundesstaa- 
ten 92 mit 1331,60 + 


173,664) = 1505.26 „ 
zusammen in Deutschland 

290 mit 5302,61 km. 

Der Zuwachs an solchen Straßen- 

bahnen stellt sich: 

in Preußen auf (198 — 196 =) 2 

mit (3797,35 — 3761,92 =) . 35.13 km, 
in den andern Bundesstaaten 

auf (92 — 9100 1 

mit (1505.26 — 1500, 95 =) . SEA EE 


zusammen Zuwachs in 
Deutschland . . . ....3 


Straßenbahnen mit. 39,74 km. 


Der kilometrische Zuwachs betrug in 


1) Diese Zahl stellt die im Betriebe befindliche Ge- ` 


saıntlänge der in anderen Bundesstaaten gelegenen Teil- 


strecken solcher Unternehmungen dar, die von Preußen 


in diese Bundesstaaten übergreifen. 
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Zeitschrift 
5 ‚für_Kleinbahnen. 


Preußen 0.94 v. H., in ganz Deutschland 
0.75 v. H. (im Vorjahr 2,89 und 2,91 v. H.) 


Die Verteilung der im Betriebe und der 
noch in der Ausführung befindlichen 
Straßenbahnen auf die einzelnen Provinzen 
und Bundesstaaten ergibt sich aus der auf 
S. 238/243 ff. abgedruckten Anlage. 


Die Betriebslänge im Jahresdurch- 
schnitt (einschl. der mitbenutzten fremden 
Strecken) stellte sich für die im Betriebe 
befindlichen preußischen Bahnen auf 
3972,30 km (im Vorjahr 3927,60 km), für 
die außerpreußischen auf 1304,05 km (im 
Vorjahr 1272,12 km). Der Zugang betrug 
hei den preußischen Bahnen 44,70 km 
oder 1,13 v. H. (im Vorjahr 4,65 v. H.). 
hei den außerpreußischen Bahnen 31,93 km 
oder 2,51 v. H. (im Vorjahr 1,26 v. Hi. 


Auf eine im Betriebe befindliche Bahn 
kam in Preußen eine durchschnittliche 
Betriebslänge von 20,06 km (im Vorjahr 
20,04 km), in den andern Bundesstaaten 
von 14.17 km (im Vorjahr 13.98 km). 


Spurweite. 


Die Spurweite war bei den genehmigten Straßenbahnen 


in Preußen 


1914 1915 


l 


| 
185 m bei | 74 Bahnen oder 36, v. H. 73 Bahnen oder 36,0 v. H. 


1,000 m bei | 177 
0,750 m bei . — 2 = 
dem m bei 15 
eine gemischte bei g 4 e 
&ine abweichende bei | 3 = 


| 


„ 58,2 „ | 120 e „ 59,0 „ 
e De = Ei 5 s 10 „ 
= 0,5 „ l 5 r IA „ 
„ 20 „ 4, "e a PO 
„ lš „ 3 e „ l „ 


in den-andern Bundesstaaten: 


—ů— — — 


1,435 m bei . 

1,000 m bei. 63 » 
0,00 m bei . | e 
eine gemischte bei HE 


eine abweichende bei 


In welcher Weise sich der Zuwachs der ı 


genehmigten preußischen Straßenbahnen 
an Zahl und Streckenlänge — getrennt 


nach Voll- und Schmalspur — seit Inkraft- ` 


14 Bahnen oder 14,9 v. H. 


| 


1914 | 1915 


14 Bahnen oder 14; v. H. 


„ 670 „ | 63 M „ 66,3 „ 
e kat, g | 1 Š e li 5% 
= Sc, 5 2 5 = Dt, 
„ 14,9 „ 15 S „ 15,8 „ 


treten des Kleinbahngesetzes auf die ein- 
zelnen Provinzen verteilt hat, ist aus der 
nachstehenden Übersicht zu ersehen. 


Aprı 
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Zuwachs der preußischen Straßenbahnen von 1892 bis 1916 (nach Provinzen getrennt). 


` CN i „ 
Am 1. Oktober 02 waren vor: | gor Zei von ee be 
handen i 4 . 


| 

| 

u | 31. März 1916 
Straßenbahnen 

t D Dee Lee 2 i 
| mit Voll- mit Schmal- 
Ä spurweite spurweite 


E Straßenbahnen 
mit Voll- trett 


überhaupt | S „ überhaupt 
spurweite spurweite 


An: km an km An, km An km AN km Si kın 


| zahl | za zahl i zahl 
| | ä ! | 

Ostpreußen | l 9,7 ; ; 1 9,7 —7 — 9,70. 5 70,93 4 Glo 
Westpreußen 1 16,8 3 77 4 24,5 | 24,585 14, s 338,76 
Berlin . 414 1%, . 41 190,0 8 3316,53 ; 8 316,53 
Brandenburg 3 19, 6 439 9 633 12 135, 4 43,78 16 179,77 
Pommern. | 20,8 . 1 20,8 1 27,05 2 1134 3 38, 39 
posen l 34 1 Su 2 8,4 | ; 18,35, 1 10,0 1 28,42 
Schlesien . . . . 3 62, . 3 62,4 —1 712 5 72,97 4 80,09 
Sachsen. 3 26,3 9 58, 12 84, 1 26,89 6 9136 7 118,25 
Schleswig-Holstein . 5 41,1 3 16,7 8 578 Dim - 34,24 — 1 91,24 
Hannover ee 2 51,7 1 1.8 3 535 2 143,89 6 22,90 8 166,79 
Westfalen — 1 6,0 l 6,0 | 3 | 122,25 28 492,95 31 615,20 
Hessen-Nassau | 5 69,36 7 23,2 12 93,0 — 1 77,22 1 36,61. . 113,23 
Rheinprovinz 7 12 19 ʻ 0 786,00 


43 1195,00 
See 


| | | | | 
Zusammen 36 62159 d | 42 13558 82 1687.33 124 3013.22 


Fahrzeuge. 


` Ais Fahrzeuge fanden Verwendung bei den Straßenbahnen: 


In Preußen: 


i 1914 1915 


l 
Dampflokomotiven bi . | 10 Bahnen oder 5% v. H. 10 Bahnen oder Aa 
Elektrische Motoren bei 174 „ „ 80,5 „ 176 „ „ 86r , 
Pferde betm.̃ 10 = x D0 -y 10 S „ Jä „ 
Dampflokomotiven und elektrische | 
Motoren bite. 1 d „ ` UA „ l e „ 0, „ 
Elektrische Motoren und Pferde bei 1 e „ 05 „ l e „ 05 „ 
Drahtseile bei ) 5 y go EK, 5 5 e 2o v 


— — —ẽ— ¼ — nn — — zn —ů—— — — 


| 1914 


Dampflokomotiven bi 1 Bahn oder 1,1 v. H. ı Bahn oder 1,1 v. H. 
Elektrische Motoren bei . . . . i 78 Bahnen „ 22,9 „ 79 Bahnen „ 831 „ 
Pferde bei . . anne ihre | 8 8 „ 8,5 „ 8 e „ 8, „ 
Dampflokomotiven und elektrische | 

Motoren bei. | l a y AE -a l t e Hib 5 
Drahtseile bm | 6 a „ 6,4 „ 6 5 „ B3 n 


Der elektrische Betrieb ist immer wel- die ausschließlich mit Pferden betrieben 
ter auf Kosten des Pferde- und des Dampf- wurden, so hatten 1915 nur noch 10 Bahnen 
betriebes in der Ausdehnung begriffen. | mit 43,97 km lediglich Pferdebetrieb. Die 
Waren es in Preußen am 31. März 1901 | meisten dieser Bahnen hatten nur eine Be- 
noch 24 Bahnen mit 162.8 km (73 v. H.) | triebslänge von 2 bis 4 km. Eine Bahn im 
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Regierungsbezirk Magdeburg von 14,65 km (6,0 v. H. der Gesamtlänge) betrieben, jetzt 

Länge, die in der Hauptsache den Interessen nur noch 10 Bahnen mit 50,22 km (1,28 

des Eigentümers dient, wurde mit Pferden v. H.). Darunter befindet sich 1 Straßen- 

und Ochsen betrieben. bahn, die zur Erzeugung der Betriebskraft 
Mit Dampflokomotiven wurden in Benzin und Benzol verwendet. 

Preußen 1901 noch 20 Bahnen mit 133,5 km 


Die Zahl der im Straßenbahnbetrieb vorhandenen Fahrzeuge betrug: 


| in den andern Bundes- 


| 

| in Preußen: | BEE 

| 1914 1916 | 1914 115 

| ) 
Dampflokomotiven 55 55 12 12 
Elektrische Lokomotiven pi 38 68 18 16 
Triebwagen mit eigener en Wenzel | 
elektrische) | — — | 3 3 
Triebwagen ohne eigene Kraftquelle (elek- |! 
trische): 9658 9754 4091 4063 
Personenwagen e e e ON 17 171 7272 262 
Gepäckwagen 74 74 19 17 
Güterwagen 785 810 184 184 
Postwagen. 23 23 13 15 
Spezialwagen | 1100 1 28 480 501 


(5007) t. Auf einen Personenwagen kamen 
mithin durchschnittlich 36,24 (im Vorjahr 
36,13) Sitz- und Stehplätze, während das 
durchschnittliche Gesamtladegewicht eines 
Güterwagens auf 5,9 t (im Vorjahr 6,4 t) 
anzunehmen ist. 


Die zur Personenbeförderung ein- 
gerichteten Motorwagen sind auch bei den 
Personenwagen mitgezählt. 

Im ganzen waren sonach in Preußen 
19201 Wagen vorhanden. 

Die 17171 (im Vorjahr 17011) Per- 
sunenwagen in Preußen enthielten ins- 


gesamt 622 264 (614536) genehmigte Sitz- | „ Den a Wagenpark hatten = 
und Stehplätze; das Gesamtladegewicht der | Freußen ihrer Längenausdehnung und der 


810 (785) Güterwagen belief sich auf 4771 Stärke ihres Betriebes entsprechend die 


Große Berliner Straßbenbaum .. mit 3019 Wagen!) und 122333 Sitz- u. Stehplätzen, 


Straßeneisenbahn in Hamburg . „ 1502 e „ 44470 „ 5„ „ N 
Cölner Straßenbahn . . . . . . . „ 988 R „ 31266 „ 5„ 5 i 
Frankfurter Straßenbahn . ... „ 937 e „ 31764 „ „ S 
Straßenbahn Hannover. „ 821 N „ 16570 „ 5„ å 
Städtische Straßenbahn in Br eslau „ 733 5 „ 26658 „ „ e 
Düsseldorfer Straßenbahn . „ 537 e „ 20381 „ „ j 
BerlincrHoch-u. Untergrundbahn?) „ 433 5 „ 14080 „ „ = 
Essener Straßenbahnen „ 427 í „ 16116 „ „ e 
Straßenbahnen des Stadt- und | 
Landkreises Dortmund . .. „ 371 e er, BO ar a A 


1) J. inäehl; Gepick-, Güter, Post- und Spezialwagen. — 2, Einschl. der Fahrzeuge für die von ihr mitbetrie- 
benen Bahnen. o 


Alle übrigen Unternehmungen in hielten insgesamt 269 302 (269866) ge- 
Preußen hatten weniger als 10000 Sitz- nchmigte Sitz- und Stehplätze: das Gesamt- 
und Stehplätze. ladegewicht der 184 (184) Güterwagen be- 
Bei den außerpreußischen Straßen- lief sich auf 1040 (1044) t. Auf einen Per- 
balınen betrug die Gesamtzahl aller Wagen sonenwagen in den außerpreußischen Bun- 
7979 (im Vorjahr 7968). Die 7262 (7272) desstaaten kamen mithin durchschnittlich 
Personenwagen in diesen Staaten ent- 37 (im Vorjahr 37.1) Sitz- und Steh- 
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plätze, während das durchschnittliche Ge- 


samtladegewicht eines Güterwagens auf 
3.1 t (5,7) anzunehmen ist. 


Den größten Wagenpark hatten von 
den Straßenbahnen in den außerpreußischen 
Bundesstaaten die 


Dresdener Straßenbahn!) mit 1027 Wagen?) und 38 738 Sitz- u. Stehplätzen, 


Münchener Straßenbahn „ 948 = „ 36024 „ 5 e 
Große Leipziger Straßenbaln?;. „ 870 e „ 30628 „ „ „- e 
Leipziger elektr. Straßenbahn „48 = „ 1560 „ „ 2 ; 
Bremer Straßenbahn . „ 362 e „ 12654 „ „ e 
Straßburger Straßenbahn. „ 3959 3 „ 13376 „ „ wë 
Nürnberger Straßenbahn . „ 157 S „ 1866 „ „ e ; 
Stuttgarter Strabenbann . „ 470 = „ 14415 „ 5„ 5 e 
Mannheimer Straßenbahn .... „ 348 „13124 „ e e 
H Einschl. der Fahrzeuge für die von ihr mitbetriebenen fremden Bahnen. — , Einschl. Gepäck-, Güter-, Post- 
und Spezialwagen. — ) Einschl. der Fahrzeuge für die Leipziger Außenbahn. 
Betriebszweck. 


Der Betriebszweek bestand: 
i In Preußen: 


in der | 1914 | 1915 


Personenbeförderung bei . 137 Bahnen oder 68, v. H. 139 Bahnen oder 68, v. H. 


Güterbeförderung bei 13 = „ 15 ,» 3 5 „ 15 e 
Personen- u. Güterbeförderung bei | 61 e „ 30,3 „ 61 š „ 30, „ 
In den andern Bundesstaaten: 
in der | 1914 E | 1915 


Personenbeförderung bei 
Personen- u. Güterbeförderung bei 19 2 
il 


Von den 61 der Personen- und Güter- 
beförderung dienenden Straßenbahnen 


Preußens pflegten 45 den Güterverkehr 
nur in beschränktem Umfange; von diesen 


beförderten 12 Bahnen lediglich Gepäck- 
stücke. die 
Markt- und Stückgüter usw. Die Per- 
sonenbeförderung erfolgte bei 187 Straßen- 
bahnen in Preußen in einer, bei 8 Straßen- 
bahnen in zwei Fahrklassen. Von den 19 
der Personen- und Güterbeförderung 
dienenden außerpreußischen 


bahnen beförderten 8 lediglich Gepäck- 


Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


75 Bahnen oder 79, v. HH. 


übrigen auch Lebensmittel, 


Straßen- 


76 Bahnen oder 80, v. H. 
D 20,2 Wu 19 n ked 20,0 5 


stücke, während 3 Bahnen daneben auch 
dem Stückgutverkehr usw. dienten. Sämt- 
liche außerpreußischen Straßenbahnen 
hatten nur eine Wagenklasse in den Per- 
sunenwagen. = 


Vertellung der preußischen Straßenbahnen nach ihrer 
Zweckbestimmung. 


Die Verteilung der Straßenbahnen in 
Preußen nach: ihrer Zweckbestimmung 
wird durch nachstehende Übersicht ver- 
anschaulicht: 


2 —— — —ͤ— a = 


1914 


a) dem Personenverkehr, vor- 
zugsweise in Städten 
deren Umgebung e 

b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr N 37 e 


c) vorzugsweise dem Handel und 


und ` 


der Industrie . 17 S 
d) vorzugsweise landwirtschaft- 

lichen Zwecken l e 
e) annähernd in gleichem Maße 


dem Handel und der Industrie 
sowie landwirtschaftlichen 
Zwecken . . a 2 2 2 2.0. 2 


164 Bahnen mit 3422,33 km 


166 Bahnen mit 3460,70 km 


p 45,55 9 1 T i 9 i n 45,55 * 

„ es p 17 m „ 374,78 „ 

n l 4,65 pP z 1 e A 14,65 p 
) 

a Di -y 2 m 3 23,24 „ 
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östlichen | westlichen 
ł 


| Provinzen 
„„ AAA ea A EE 
kamen im Jahre 1915 


von den Bahnen zu a 73 Bahnen mit 1289.86 kin 93 Bahnen mit 2170,84 km 

8 g TE FE u WE „ 2760 15 „ „ 4286 

m 8 S „ Uns ~ IE a „ 363,4 „ 

” n „ ” d.... | 1 ” v 14,6% „ Sa * v est * 

5 A 5 „ er i ! 1 e d O0 „ l e 5 16,9% „ 
— ... . . E E E 


zusammen | 79 Bahnen mit 1324, km 124 Bahnen mit 2594,28 km 


Die Streckenlänge der Bahnen zu a : stete auf 1 km der betriebenen Strecken. 
betrug mithin 88,3 v. H., der zu b 1,1 v. H., | Die Verminderung des Personals ist auf 
der zu c 9,6 v. H., der zu d 04 v. H. und | die Heranziehung zum Kriegsdienst zurück- 
der zu e 0,6 v. H. dë gesamten preußischen : ' zuführen. 

Straßenbahnnetzes. | 


Bedienstete. 


Form (Eigentum) der Unternehmungen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 


Im Betriebe der Straßenbahnen wur- jahres in Deutschland vorhandenen oder 
den bei Abschluß der Statistik in Preußen wenigstens genehmigten 298 Straßen- 


32 477 Beamte und 16481 ständige Arbei. bahnen befanden sich 140 im Eigentum und 
ter (gegenüber 32 973 und 16370 im Vor- Betrieb von Kommunalverbänden 
jahr), in den außerpreußischen Bundes- (Kreisen und Gemeinden). Davon kamen 
staaten 19 407 (19794) Beamte und stän- auf Preußen 97) (im Vorjahr 95), auf die 
dige Arbeiter beschäftigt. Auf eine im andern Bundesstaaten 43°) (im Vorjahr 42). 
Betriebe befindliche Straßenbahn kamen Dagegen waren im Besitz von pri- 
durchschnittlich in Preußen (164 +83 =) vaten Gesellschaften in Preußen 


247 im Vorjahr (168784 =) 252 in den 100 wie Vorjahr, in den anderen Bundes- 


anderen Bundesstaaten 211 (218) Be- staaten 44 (wie im Vorjahr). Die Gesell- 


dienstete. Die Berliner Straßenbahnen be- schaftsunternehmungen sind zum größten 


schäftigten allein 9827 (10870) Beamte | Teil im Eigentum von solchen Gesellschaf- 
und 3389 (4082) ständige Arbeiter, also ten, deren Geschäftsbereich sich nicht über 
30,3 (33,0) und 20,6 (24,9) v. H. der Ge- | das einzelne Bahnnetz hinaus erstreckt 
samtzahl in Preußen. Von den außer- Daneben besteht aber eine Reihe anderer 
preußischen Bahnen beschäftigten die | Unternehmungen, die zum Teil in ver- 
meisten Beamten und Arbeiter die Dres- schiedenen Gegenden des Reiches Bahnen 
dener Straßenbahn‘) (3918 = 20 v. H.), besitzen und betreiben. Die bedeutendste 
die Münchener Straßenbahn 1891) = 9,7 | dieser Unternehmungen ist die Allgemeine 
u H.) und die Große Leipziger Straßen- Lokal- und Straßenbahngesellschaft in 
bahn‘) (1954 = 10 v. H.), alle drei zu- | Berlin, die einschl. einer ihr nicht gehöri- 
sammen 8740 = 44 v. H. der Gesamt- gen Bahn im ganzen 8 Straßenbahnen mit 
zahl. einer Gesamtlänge von 150,06 km betreibt. 


` Auf 1 km der im Betriebe befindlichen wie sich diese Unternehmungen auf das 
Straßenbahnstrecken waren am Jahres- | Reichsgebiet verteilen, ist aus dem nach- 


| 
schluß vorhanden: bei den preußischen | stehenden Verzeichnis zu ersehen. 
Bahnen (mit Einschluß der in anderen | Privatpersonen gehörten in 
Bundesstaaten liegenden Teilstrecken): Preußen: die Straßenbahnen von Patzetz 
123 bei den außerpreußischen Bahnen Së 
14,5 Bedienstete. Am Ende des Vorjahres ) Ausschl. der der Stadt Essen gehörigen Strecken 


betrug der Bestand: 12,5 und 14,9 Bedien- des Gesanıtunternehmens der Essener Straßenbahnen, das 
Beer von der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft betrieben 
d Einschl, des Personals der von ihr mitbetriebenen wird; vgl. a 74 des Verzeichnisses S. 217. 


Vorortbahnen. 2) Ausschl. des hessischen Teils der Kreuznacher 
) Einschl. des Personals der von ihr mitbetriebenen Straßen- und Vorortbahnen, die bereits als preußisches 
Leipziger Außenbahn. Unternehmen mitgezählt sind; vgl. a 64 und b 34 des Ver 


3) Einschl. 977 Ersatzkräfte. zeichnisses S. ?17-und 210. 
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bis zum Saaleufer unterhalb Kl. Rosen- gehörige Berlin-Dahlemer Tiefbahn (2,68 
burg (14,65 km), die Drahtseilbahn in Kilometer), die vom sächsischen Staate er- 
Zeitz (0,31 km), die Wittenberger Pferde- bauten Bahnen von Dresden (Vorstadt 
bahn (1,60 km) und die Krahnenbergbahn Cotta) nach Cossebaude (5,31 km), von 
(0,51 km); in den anderen Bundesstaaten: Dresden (Arsenal) nach Klotzsche und 
die Pferdebahn in Ingolstadt (3,72 km) und Hellerau (5,09 km), von Dresden (Vorstadt 
die Zerbster Straßenbahn (2,25 km). Es Löbtau) durch den Plauenschen Grund 
besaßen mithin in Preußen vier, in den nach Coßmannsdorf (9,41 km), die Lößnitz- 
anderen Bundesstaten zwei Privatper- bahn von Dresden (Vorstadt Mick- 
sonen 17,07 und 5,97 km, zusammen sechs ten) nach Kötzschenbroda (7,22 km) und 
Privatpersonen 23,04 km Straßenbahn, die Straßenbahn von Bühlau nach Weißig 
d. i. nur 0,4 v. H. des Gesamtnetzes in (1,67 km), sowie die dem Lübeckischen 
Deutschland. Staate gehörenden Straßenbahnen in 

In fiskalischem Eigentum Lübeck und von dort nach Israelsdorf, 
befanden sich in Deutschland sieben : Kücknitz, Krempelsdorf, Schwartau und 
Straßenbahnen: die dem preußischen Fiskus ` Marli (37,30 km). 


Verzeichnis der Straßenbahn-Betriebsunternehmungen. 


— — — — rer Be er Ee 


Anzahl Tänze || Anzaht | Länge 


E u | der von ihr | 
e | | betriebenen der ih 
8 | oder demnächst EEE 
5 Bezeichnung der-Enter nehmung : gu betreibenden gehörenden 
=. eigenen und 
= l fremden Straßen- Straßenbahnen 
Sch bahnen | 
| P 


L In Preußen. 


1 Allgemeine Lokal- und Straßenbahngesellschaft, Aktien- 


gesellschaft, in Berlin . . re A E E E 148, 11 
2 Süddeutsche nn en 
in Darmstadt 115,71!) 
3 Allgemeine Elektrizitätagesellschaft, Aktiengesellschaft, 
in Berlin ; 29,59 
4 Hecker & Co., G. m. b. H., in wiesbaden 
5 Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, vorm. W. Lahmeyer È Co, 
in Frankfurt (Main) . GA 2,4 
6 Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft in Königsberg (Preuß, . 
7 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München ; 10,83 
8 Kontinentale Gesellschaft für elektrische Dateie 
gen in Nürnberg . 11,15 
9 Allgemeine Deutsche Kleinbahngenellschft, Aktiongeset 
schaft, in Berlin 7,65 
o Eisenbahnbau- Gesellschaft, Becker & Co, 6. m. b. H. in 
| Berlin 
11 EE EEN vorm. E EE Co, in 
Nürnberg . ; 5,04 
12 Rheinisch-Westfälisches Elekerisaiswerk: Aktiengesell- | 
| schaft, in Essen (Ruhr) . . . 2 2 2 2 2 2 2 0. E | d ; . 
13 Westdeutsche Eisenbahngesellschaft in Coin . . . . | | ST, 2 ; 
H Aktiengesellschaft für Bahnbau und -betrieb in Frank- | 
| furt (Main) „ — e a e a | ; N an 
| | > 
| Zusammen. .... : 5342 330,52 
1) Davon 8.57 km im Großherzogtum Hessen. — 2 Davon I Bahn im Auftrage der Firma Berthold und Ernst 


Körting in Körtingsdorf bei Hannover. — 3) Davon 11.98 km im Großherzogtum Hessen. 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
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| Anzahl | Länge || Anzahl| Länge 
2 der von ihr 

| betriebenen der ihr 
5 S oder demnächst 
A Bezeichnung der Unternehmung | zu betreibenden gehörenden 
E fremden Straßen- || Straßenbahnen 


bahnen 


km 


| II. In den anderen Bundesstaaten. 


| 
1 F vorm. Schuckert & Co., in 


Nürnberg DEE | 14,14 | 
2 | Siemens & Halske, Aktiengesellschaft, in Berlin 1 3,12 | 
3 | Siemens, Elektrische AR en in 
Berlin 177). 6 5,95 l 5,96 
4 | Aktiengesellschaft für Bahnbau und „betrieb in Frank- | 
| furt (Main) . .... | l 22,93 
5 | Oberrheinische Eisenbahn - Gesellschaft, enge, N 
schaft, in Mannheim . sue TE 8 9,37 8 3) 13,71 
6 | Hecker & Co., G. m. b. H., in Wiesbaden ex | l 9,35 
| i ! 
Zusammen 7 | 64,86 4 ` 196 


Insgesamt | 
| 


38 | 599,08 Ä 21 | 350,18 


1) Die Gesellschaft ist auch Eigentümerin der vorher unter Nr. 2 verzeichneten Bahn. — 
Betriebe der Stadt Mannheim 


2) Davon 1 Bahn im 

Die Beteiligung von Kom- 
munalverbänden an der Herstel- 
lung von Kleinbahnen ist aus der nachfol- 


im Vorjahr auf 2334,63 km, also um 40,48 
Kilometer vergrößert. Von der Gesamt- 
länge der preußischen Straßenbahnen 


genden Übersich zu ersehen. Hinzuge- 
kommen sind in Preußen 3, in den anderen 
Bundesstaaten 1, zusammen in Deutsch- 
land 4 neue kommunale Unternehmungen. 
Ihre Gesamtzahl ist indessen nur um 3 höher 
als im Vorjahr, weil 1 Bahn mit einem ande- 
ren Unternehmen vereinigt worden ist. Die 
Streckenlänge aller genehmigten kom- 
munalen Bahnen hat sich von 2294,15 km 


(3918,92 km) waren 42,3 v. H. (im Vorjahr 
41,9 v. H.), von der der außerpreußischen 
(1571,87 km) 42,9 v. H. (43,0 v. H.) kom- 
munal. Betrieben wurden in Preußen 
1186,94 km oder 31,2 v. H. (30,7 v. H.), in 
den anderen Bundesstaaten 612,68 km oder 
39,6 v. H. (40,7 v. H.) der fertigen Strecken 
durch Gemeinden und andere Kommunal- 
verbände. 


Verzeichnis der genehmigten kommunalen Straßenbahnen. 


Lfd. 


Bezeichnung der Straßenbahnen 
Nr. 


a) in Preußen. 


Davon 
Eigen- in 
Eigentümer tums- kommu- 
länge nalem 
í Betrieb 
| km 


| 
Stadt Königsberg (Pr.) 


1 | Straßenbahn in Königsberg und nach Juditten 4,0 — 

2 A » Allenstein SNE ar zët A „ Allenstein. . . 5,00 | 5,00 
3 5 „ Graudenz „ Grau denz. 6,25 6,25 
4 „ Berlin . ; ; Stadt Berlin . | 3268 „68 J) 
5 Unteren Nord-Süd in Berlin ` „ 7.50 — 2) 


i 


1) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — 32) Noch nicht im Betriebe. 


N ilar 


._ 
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| | | Davon 


Münster (Westf.) 11,45 11,46 


37 | Straßenbahn in Münster (Westf. ) 
: Städte Herne u. Reck- 


Herne—Recklinghausen 


ZS Eigen- in 
A 
n | Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer | geg an 
Nr. l e 
| | S Betrieb 
i | | km km 
| | 
6 | Untergrundbahn in Berlin-Wilmersdorf . . . | Stadt Berlin - Wilmers— 
| dorf - 2 22.290440 = 
7 2 in Berlin-Schöneberg . . .' „ Berlin- Schöne- | 
i | berg 2.99 — 
8 | Straßenbahn in Potsdam und nach Nowawes „ Potsdam . . . | 12,25 12,26 
9 | Cöpenicker Straßenbahnen d'W Cöpenick . . . 27,39 27,39 
10 Berlin-Lichterfelde Kl. Machnow— Stahnsdorf Kreis Teltow . . . . 17,1 15,21 J) 
1l | Berlin-Lichterfelde — —Lankwitz—Steglitz Süd- | | 
ende—Mariendorf . . . 8 a Se ee T5 15,14 
12 Alt Glienicke—Bhf. Adlershof. Alt Glienicke di (Ee CC 2,06 
13 | Berlin-Steglitz—Grunewald . Gemeinde Berlin-Steg- | 
litz . . 5, 13 5,18 2) 
14 | Woltersdorfer Schleuse—Bhf. Rahnsdorf Gemeinde Woltersdorf | 5,64 5,64 
15 Heiligensee (Tegelort) Tegel. z Heiligensee | 10,27 10,97 
16 Kalkberge— Schöneiche ; Kalkberge . | 7,57 7,57 
17 | Friedrichshagen—Schöneiche (Schloß) . Schöneiche 5,65 5,65 
18 Schmöck witz—Karolinenhof — Bhf. Grünau . Schmöckwitz | 7,5 — 
19 Straßenbahn in Werder (Havel) und nach | 
Glindow . Stadt Werder (Havel) 5,20 5,20 
% | Straßenbahnen in Spandau und nich: dem | 
Spandauer Bock. . . . „ Spandau | 22,16 22,16 
S Straßenbahn in Eberswalde „ Eberswalde 2,56 2,56 
2 | ` „ Brandenburg (Havel) . „ Brandenburg 6 
(Havel) `, . . 33, 10 13,10 
e Plaue—Landesirrenanstalt Görden . „ Plaue (Havel) 5,27 5,27 3) 
a Straßenbahn in Cottbus . . „ Cottbus. i | 12,58 12,53 
25 | Kösliner Stadt- und Strandbahn N „ Köslin 12,28 12,28 
26 | Straßenbahn in Stolp „ Stolp. 6,34 6,34 
27 „ Hohensalza . . „ Hohensalza 3,27 3,27 
B Städtische Straßenbahn in Breslau sowie nach 
| Oswitz und Grüneiche E E E „ Breslau. 2,25 52,25 
29 Straßenbahn in Halberstadt : „ Halberstadt 11,08 11,08 
30 | Städtische Straßenbahn in Halle (Saale) and 
über Schönnewitz nach Reideburg „ Halle (Saale). 13,25 13,25 
31 Naumburger Straßenbahn „ Naumburg (Saale) 5,29 5,29 
32 | Straßenbahn in Schleswig „ Schleswig JI Aug — 
33 5 „ Flensburg u. nn Mürwik „ Flensburg 8, 8 8,06 1) 
34 á » Hildesheim . CHE „ Hildesheim 6,22 — 
35 „ Osnabrück „ Osnabrück. 5,75 5,75 
36 Emden Außenhafen. „ Emden 3,74 — 
linghausen . . . | 8,91 8,91 
39 Recklinghausen— Wanne. S ene e 
kreis Recklinghausen, 
Stadtgemeinde Buer, 
Gemeinden des Land- 
| kreises Recklinghau- 
| sen und Gemeinde 
Wanne) 14,54 14,54 
40 Wim Herten—Buer (Erle—Middelich) wie voor 5,80 5,80 
!) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — 2) Betriebsunternehmer: Kreis Teltow. — °) Be- 
triebsunternehmer: Stadt Brandenburg (Havel. — ) Ausschl. der als nebenbahnähnliche Kleinbahn behandelten 


Teilstrecke Güdenhagen—@r. Mölln (5,11 km). — H Die genannten Gemeinden haben sich zu der G. m. b. H. Vestische 
Kleinbahnen in Herten zusammengeschlossen. 
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| 


l 
| l 0 Davon 
ge igen- i 
Lfd. ; | ; & l SE ee 
| Bezeichnung der Straßenbahnen Ä Eigentümer RR deen 
Nr. länge nalem 
f | Betrieb 
| kın km 
41 | Recklinghausen—Suderwich . gg . | Stadtgemeinde u. Land- | 
| kreis Recklinghausen 
| sowie Landgemein- | 
| den Recklinghausen | 
| und Suderwich | 5,25 | 5525 U) 
42 Horst Osterfeld, Bottrop Boyer u. Prosper II | Landkreis Reckling- | 
hausen . | 24,536 24,6 
43 Recklinghausen — Rapen (Datteln) . . . . Stadt- u. Landgemeinde | 
u. Landkreis Reck- | 
linghausen und Ge- | | 
| meinde Datteln 1152 1127) 
44 | Suderwich— Datteln. Landkreis Reckling- | | 
| hausen . 11,95 11,880) 
45 Recklinghausen —- Hüls N: P N B89 3555 1) 
46 Recklinghausen Süd— —Röllinghausen .. | Stadtgemeinde Reck- 
linghausen 22 257 J) 
47 Recklinghausen Marl. [Landkreis Reckling- a 
hausen. . Bo 8.65 J) 
An Recklinghausen —Langen bochum S = | 5,79 5,910) 
49 Buer—Hassel ee dr Reh ar lee > = 2888 2,88 l) 
50 | Bielefelder Straßenbahn: Sennefriedhof — | 
| Brackwede — Bielefeld — Schildesche und | 
| Bielefeld—Sieker . . . . Stadt Bielefeld 18,90 15,0 °) 
51 Straßenbahn in Dortmund und Umgebung .| Stadt und Landkreis | 
Dortmund . . . . | 98,30 == 
52 | Schwelm—Milspe . `, , | Stadt Schwelm 3% 3.25 3) 
53 Unna—Kamen— Werne. Provinz Westfalen, 
Landkreis Hamm 
u. Gemeinden Unna, 
Kamen, Bergkamen, 
Rünthe u. Werne) 20,70 20,70%) 
54 | Bochum—Herne . . . . 2 2.2.2.2.2.. . | Prov. Westfalen, Land- | 
u.Stadtkreis Bochum 6,88 — 
55 | Straßenbahn in Hamm und nach Wiescherhöfen | Stadt Hamm . . 13,93 13,93 
56 | Westfälische Straßenbahnen: Bommern — | ` 
Castrop, Witten—Annen, Langendreer— | 
Ummingen u. Lütgendortmund, Bochum 
| Süd — Gerthe— Castrop Lütgendortmund, | 
Herne—Gerthe, Herne— Zeche Friedrich 
der Große—Röllinghausen und Werne | 
Langendreer. Städte Witten, Herne | 
und Castrop und Ge- 
| ıı  meindenÄnnen,Bom- ` 
| mern, Bladenhorst, 
Habinghorst, Langen- 
dreer, Lütgendort- | 
mund, Werne, Gerthe 
| und Harpen). . . | 615 61,15 
57 Herne Sodingen— Castro.. Städte Herne u. Castrop | 
und Gemeinden So- 
dingen und Börnig. 8,0 8,70 
U 
) Im Betriebe der Vestischen Kleinbahnen G. m. b. II. (vgl. Anm. 5 zu lfd. Nr. 39 u. 10). — ) Der übrige Teil 
der Bahn war noch nicht im Betriebe. — ?) Den Betrieb führte die Stadt Barmen. — ) Die gen. Kommunalverbände 
haben sich zu der G. m. b. H. „Klb. Unna—-Kamen—Werne* zusammengeschlossen. — A Den Betrieb führte die West- 
kälische Provinzialverwaltuug in Münster (Westf.). — £) Die gen. Gemeinden haben sich zu der G. m. b. H. „Westfälische 


Straßenbahn“ zusammengeschlussen, der auch das Elektrizitütswerk Westfalen in Bochum als Gesellschafter angehört. 
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pas em on Ten — 


| | a Davon 
igen- i 
Lid. | ee 
| Bezeichnung der Straßenbahnen | Eigentümer 
Nr. nalem 
| | Betrieb 


58 ' Haßlinghausen—Vörde, Gevelsberg (Markt)— | 
Bergisch-Märkischer Bahnhof. Stadt Gevelsberg und 


| 
Landgemeinden Müh- | KG - | 
linghausen u. Vörde | 12,86 | 12,86 
59 ı Herne—Wattenscheid—Höntrop . . . . . Landkreis Gelsenkir- | 
chen, Stadt Watten- | 
` scheid und die Land- | 
gemeinden Eickel, 
° '  Hordel, Günnigfeld | 
und Westenfeld!) . | 13,46 13,46 2) 
60 Straßenbahn in Marburg . Stadt Marburg ; 45 | 46 
61 e „ Frankfurt (Maiu) u u. Umgebung „ Frankfurt (Main) 96,23 | 92,65) 
62 Wiesbaden— Dotzheim und Bierstadt. . . „ Wiesbaden. Däi — 
63 Neuwied - Oberbieber und Neuwied Gladbach | 
(Neuwieder Kreisbahn) . . . . Kreis Neuwied 20,0 — 
64 Kreuznacher Straßen- und Were e | | 
| (preußische Teilstrecke) | Stadt Kreuznach. | 15,66 
65 Straßenbahn in Düsseldorf und nach Rängen „ Düsseldorf. | 78,16 13,75 $) 
66 10 „Barmen „ Barmen. 14% | 14,06 
67 Barınen—Haßlinghausen—Bhf. Hiddiichansen „ Barmen. 9.29 9,29 
68 | Barmen—Schwelm (Brunnen). . . . 2 . Städte Barmen und | 
| Schwelm . . .. | 7,05 | 7,05 5) 
69 | Opladen—Langenfeld— Zune m. Abzw. nach , , 
Höhschei . . . . 2202000... Landkreis Solingen 25,864 ⁵ — 
10 Neuf Neußer furt... Stadt Neuss . 4,0 47590 
71 Mörs— Camp—Rheinberer n.. Städte Mörs u. Rhein- 
berg u. Landgemein- 
den Repelen-Baerl, | 3 
Camp, Lietfort und | | 
ı Camperbruch t) . . j 18,59 | 18,59 
Straßenbahn in Crefeld u.nach d.Nachbarorten ' Stadt Crefeld . | 64,01 | — 
S | = „Remscheid r „ Remscheid. ) 16,17 15,413) 
74 5 „ der Stadt Essen u. BA E „ Essen | 1253), — 
R S „ Elberfeld. . . . . „ Elberfeld 15 — 
16 = „ Oberhausen sowie nach Sterk- | d | 
i rade, Osterfeld, Alstaden und | | 
Holten „ Oberhausen i 32,99 32,99 
© á „ Solingen und nach Höhscheid „ Solingen | 8,08 | — 
Von Mülheim (Ruhr) nach Frohnhausen und $ 
d Oberhausen „ Mülheim (Ruhr) . ö 37,92 | 37,92 
9 Velbert - Werden Gemeinden Velbert, i f | 
Werden und Sieben- |i 
| honn schaften ` Big | -— 
do Straßenbahn in M. -Gladbach und nach den | 
Nachbarorten . Stadt M.-Gladbach . . 35, 33 31 3) 
81 a „ Rheydt u. nach Nachbarorten | „ Rheydt. 25,7 23,45 3) 
82 Solinger Kreisbahn: Solingen—Ohligs—Zentral | i 
und zurück nach Solingen m. Abzw. nach | \ | 
Vohwinkel . „ Solingen u. Ge- f | 
* kb 
i A977 | Sé 
D Die gen gen. Kommunalverbinde haben sich zu der off. Handelsgesellschaft „Kommunale Straßenbahn-Gesellschaft 
Landkreis Gelsenkirchen“ vereinigt. — :) Im Betriebe der kommunalen Westfälischen Straßenbahnen (Ifd. Nr. 56 der 
Nachw.). — 3) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe, — *) 0,74 km wurden von einem anderen 
Unternehmer betrieben: 441 km waren noch nicht im Betriebe. — ) Den Betrieb führte die Stadt Barmen. — 6) Die 
sen. Kommrnalverbände haben sich zu dem Straßenbahnverband Mörs—Camp—Rheinberg“ vereinigt. — “) Bildet 


einen Teil des von der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft betriebenen (Gesamtunternehmens der Essener Straßen- 
bahnen 
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| Davon 

Lfd Eigen- | in 
è | f i . 
Bezeichnung der Straßenbahnen | Eigentümer | tums- | kommu 
Nr | | länge | nalem 


f Betrieb 
| km km 


83 | Vom Bahnhof Duisburg-Ruhrort nach ich Homberg i 
(Kreis Mörs) Ki i d Gemeinden Duisburg 

und Homberg 1,94 1,94 !) 
Gemeinden Homberg, 
Hochemmerich, Re- | 


84 | Friemersheim— Baer! 


| 

ı pelen - Baerl, Bliers- ` 

| heim und Friemers- | 

| heim) 16,94 16,9 
| 

| 


l 
i 
i 
t 


85 | Mörs—Homberg (Rhein)) Kreis u. Stadt Mörs 184 f | 
| Gemeinde Homberg3) 6,03 6,03 
86 | Straßenbahn in Hamborn und nach Sterkrade Stadt Hamborn. 20,5 20,00 “) 
87 5 „ der Stadt Mörs . . „ Mörs 1,1900 (sg 
88 > „ Cöln,nachKalk ‚Mülheim(Rhein) | 
| und Rondorf (Rodenkirchen). en Cöln. 86,21 82,710 
89 Cöln-Müngersdorf— Weiden-Löven ich „ K 3,93 Ze 
9 | Straßenbahn in Bonn e, „ Bonn | 20,61 20,61 4) 
91 | Bonn—Mehlem `, . . . 2 2 2 2 2 0 20. „ Bonn u. Bürger- | ! 
meisterei Godesberg 9,96 9,% 
92 | Straßenbahn in Trier und nach Vororten . . Stadt Trier. . . . 11,46 11,46 
93 | Neunkirchen—Wiebelskirchen. . . . . 2... Gemeinde Neunkirchen i 5,29 5,29 
94 | Saarlouis-Kreisbahn . . . . . 2 2 2 2 02. | Kreis Saarlouis 37,00 — 
95 | Saarbrücken—Heusweiler . . Gemeinde Guichenbach 13,04 13,04 
96 | Völklingen—Ludweiler mit Abzw. nach Grob | | 
Rosseln . . . | 3 Völklingen 9,21 9,2¹ 
97 Düren — Kreuzau und Distelrath — Düren — ` | 
Rölsdorf (Dürener Kreisbahn) . . . . . Kreis Düren 11,33 | — 
98 Kleinbahnen des Landkreises Aachen: Forst g | 
| Eilendorf, Haaren—Linden, Forst—Brand, d 
| Aachen—Merkstein ue | Landkreis Aachen . . | 34,60 | = 
E E 
| 1660,11 | 1186,% 


Zusammen 
Im Vorjahr | 


| 1627,11. | 1156,13 


b) in den andern Bundesstaaten. 


Straßenbahnen in München und nach den Vor- 


| orten Stadt München 94.35 94, 35 
2 Straßenbahnen in . Fürth und Um- | 
gebung e a ae a d „ Nürnberg 58, 79 55,44 $) 
3 ' Straßenbahn in Schweinfurt. DEEN = Schweinfurt 2,20 2,20 
4 ý „ Augsburg u.nach denVororten „ Augsburg 19,69 19,69 
5 e „ Ludwigshafen aan) n. nach 
Nachbarorten e „ Ludwigshafen (Rh.) 18,95 18,95) 
6 > „ Landshut nk „ Landshut 2,41 2,1 
T e „ Regensburg u. nach Nachbar- 
Orton =: ën, Be „ Regensburg 8,35 8,35 
8 e „ Pirmasens dë | „ Pirmasens 2,36 2,36 
9 Dresden und Ungebung pea „ Dresden 121,76 | 120,00 4) 
10 Diühtseilbahn. Loschwitz—Weißer Hirsch . . „ S ber Beete 0,58 0,58 
11 | Bergschwebebahn in Loschwitz . . . . . . ! ; 2 8 0,28 0,28 
12 Loschwitz Pill nit Gemeindeverband für 
| d. elektr. Straßenbahn 
Loschwitz Pillnitz. 5.98 | 5,98 8) 
1) Im Betriebe der Straßenbahn Mërs Homberg (lfd. Nr.65). — ) Die Gemeinden haben sich zu der G. m. b. H. 
„Straßenbahn-Gesellschaft Homberg“ zusammengeschlossen. — ) Die Kommunalverbände haben sich zu der G. m. b. N. 
„Straßenbahn Mörs—Homberg“ vereinigt. — ) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — “) Im 
Betriebe der Bahn zu lfd. Nr. 71. — ) C. Ii km im Eigentume der Straßenbahn Mörs- Camp—Rheinborg. — “) Den 


Betrieb führte die Stadt Munnheim. — *) Den Betrieb führte die Stadt Dresden. 
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Davon 
| Eigen- in 


| Bezeichnung der Straßenbahnen | Eigentümer tums- |kommu- 


Dresdener Vorortbahn (zwischen Laubegast, 
Leuben, Kleinzschachwitz u. EE Gemeindeverband Leu- 


ben — Kleinzschach- : 
u witz bei Dresden. . 5,89 5,89 
14 | Straßenbahn in Zwickau und nach Schede- 
witz, Wilkau, Mariental, Pölbitz . . . . Stadt Zwickau 11,84 11,84 
Straßenbahn in Freiberg (Sa.) „ Freiberg 2,49 2,49 
16 » „ Zittau „ Zittau 7,6 | 7,65 
17 Nledersedlitz—-ockwitz- Kreischa a (Lockwitz- | 


die elektr. Straßen- 
bahn Niedersedlitz— 


| 
| talbahn) . . . . . . | Gemeindeverband für 
| Lockwitz — Kreischa 9,20 9,20 
18 Straßenbahn in Chemnitz u. nach Nachbarorten Stadt Chemnitz 38,04 38,04 
19 | Städtische Anschlußstrecke Eutritzsch— 
| Krankenhaus St. Georg | re | 0,83 0,83 
20 Straßenbahn in Ulm, Neuulm u. isch Söflingen Stadt Ulm ana 8,96 8,96 
a S „ Eßlingen u. nach Bhf. Obertürk- | 
| heim . . „  Eßlingen | 9,33 — 
2 S „Karlsruhe u u. nach Nachbarorten „ Karlsruhe. 9 | 30,24 20,14 }) 
3 „ Mannheim und nach Vororten „ Mannheim. | 41,1 41,51 
24 Heidelberg- Rohrbach (Kirchheim) — Wiesloch „ Heidelberg. | 14,71 — 
% | Straßenbahn in Freiburg en und nach 
Nachbarorten e » Freiburg (Br.) . | 17,50 17,50 
26 Walldorf—Wiesloch . ; 5 „ Walldorf. 2 8 2,85 2,85 
% | Straßenbahn in Baden-Baden „ Baden-Baden. | 10,8 10,96 
2 Merkur-Bergbahn . . . S 5 | 1,18 | 1,18 
9 | Straßenbahn in Pforzheim f „ Pforzheim. 6,4 6,24 
30 F von der Schweizer Landesgrenze | 
nach Lörrach a Së "ée Ce „ Lörrach 2742 — 2 
31 | Straßenbahn in Offenbach (Main) „ Offenbach h (Main) 6,70 6,70 
32 8 „ Gießen ; „ Gie ben | 6,54 | 6,54 
33 e » Mainz und nach Vororten ; „ Mainz. 23,86 , 23,86 
34 Kreuznacher Straßen- und Vorortbahnen | | 
(hessische Teilstrecke) e „ Kreuznach 11,98 — 
35 | Straßenbahn in Worms . . , e, „ Worms 8,73 8,73 
36 R „ Schwerin (Meckl.) „ Schwerin 8,37 | 8,37 
-87 8 „ Rüstringen . „ Rüstringen. . . ' 272 — 
38 d „ Cuxhaven „ Cuxhaven 3,20 —) 
39 5 „ Metz und Umgegend . „ Metz. 22,86 22586 
A0 o „ Colmar EEE: Colmar 5,62 5,62 
41 „ St. Avold. . . . E 8 Gemeinde St. Avold . 2,40 2,40 
42 Hüningen Basel (deutsche Teilstrecke) . .. Gemeinde Hüningen . , 2,8 — m 
43 Stieringen-Wendel— Forbach — Kl. Rosseln . . | Stadt Forbach. . . . 8,59 8,59 
4 | Straßenbahn in en ee | | 
bahnhof). „ Mörchingen 3,4 34 
Zusammen | 674,52 612568 
| Im Vorjahr e à 666,74 | 611.15 
J EE 


Insgesamt 


| . | 2834,68 1799,67 
Dagegen im Vorjahr . | 
T | 


2294,15 | 1767,28 
. A | 40,48 | ee 
= sch, wv ? | 


| 


.) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — ) Im Bau. 
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Zeitschrift 
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| 
Von anderen Unternehmern wurden in | (Lößnitzbahn. 7,22 km), nach Klotzsche 


Preußen betrieben die Bahnen der 
Kreise Dortmund (Land), Neuwied, Solin- 
gen, Düren, Saarlouis und Aachen, ferner 
die Bahnen der Städte Königsberg (Pr.), 
Berlin- Schöneberg, Berlin - Wilmersdorf, 
Plaue (Havel), Hildesheim, Schleswig, 
Emden, Dortmund, Schwelm, Wiesbaden, 
Kreuznach, Crefeld, Essen, Elberfeld, 
Solingen, der Gemeinden Berlin-Steglitz, 
Schmöckwitz, 
berg (vom Bhf. Duisburg-Ruhrort nach 
Homberg). die Bahn der 
Velbert, Werden und Siebenhonnschaften 
(Velbert Werden), die der Stadt Solingen 
und den Gemeinden Ohligs, Wald, 
Gräfrath und Vohwinkel gehörige 


sowie Duisburg und Hom- 


Gemeinden 


So- ` 


linger Kreisbahn, sowie das Unternehmen 
der Provinz Westfalen und des Land- und 


Stadtkreises Bochum (Bochum-Herne). Der 
Kreis Teltow betrieb außer 3 eigenen 


Straßenbahnen (Nr. 10, 11 und 12 des vor- 


stehenden Verzeichnisses a) auch die 
Bahn der Gemeinde Berlin-Steglitz, die 
Stadt Brandenburg auch die der Stadt 
Plaue (Havel) gehörige Bahn, die Stadt 
Barmen auch die Straßenbahn der Stadt 
Schwelm und die Stadt Cöln einen Teil der 
Straßenbahn in Cöln-Mülheim. 
trieb der Straßenbahn 
Werne lag 
fälischen Provinzialverwaltung. 

Von den kommunalen Straßenbalınen 
in denanderen Bundesstaaten 
wurden die in Mannheim (41,51 km) und in 
Ludwigshafen (Rhein) (8,95 km) gemein- 
schaftlich von der Stadt Mannheim be- 
trieben. Die Stadt Dresden, die neben 
dem städtischen Netz (121,75 km) auch die 
Drahtseilbahn und die Bergschwebebahn 


von Unna nach 


Der Be- ` 


in den Händen der West- 


in Loschwitz (0,58 und 0,28 km) besitzt 


und betreibt, führte ferner im Berichtsjahre 
den Betrieb der den beteiligten Gemeinden 
gehörigen Straßenbahnen 
nach Pillnitz (5,98 km), sowie der 
Eigentum des sächsischen Staates stehenden 
Straßenbahnen von Dresden nach Cosse- 
baude (5,31 km), 


Personenwagen- 
kilometer ‚gefahren 


bei 


überhaupt 


den preußischen Straßen- | | | | i 


bahnen 
ee 


1915 434 147 186 


und Hellerau (5,09 km), durch den Plauen- 
schen Grund nach Coßmannsdorf (9,41 km) 
und von Bühlau nach Weißig (1.67 km), sie 
betrieb also im ganzen ein Netz von 
157,21 km. Nicht in Gemeindebetrieb stan- 
den die Unternehmungen der Städte EBlin- 
gen, Heidelberg, Rüstringen (Oldenburg). 
Cuxhaven und der Gemeinde Hüningen 
(Els.). Zwei in Privateigentum befindliche 
Bahnen wurden von Gemeinden betrieben. 
die elektrische Straßenbahn Mannheim— 
Neckarau—Rheinau durch die Stadt Mann- 
heim und die Pferdebahn in Pyrmont-durch 
die Stadt Pyrmont. 

Das größte kommunale Straßenbahn- 
unternehmen in Preußen bilden jetzt die 
Vestischen Kleinbahnen, G. m. b. H., die 
fast alle Straßenbahnen im Stadt- und Land- 
kreise Recklinghausen, insgesamt ein Netz 
von 102,35 km betreiben. Ihnen schließen 
sich der Größe nach an die vereinigten 
Straßenbahnen des Stadt- und Landkreises 
Dortmund, die Straßenbahnen der Städte 
Frankfurt (Main) (96,23 km), Cöln (86,21 
Kilometer) und Düsseldorf (78,16 km). 
Die größten Kommunalunternehmen in den 
anderen Bundesstaaten sind die städtischen 
Bahnen in Dresden (121,75 km), München 
(94.35 km) und Nürnberg 58.79 km). 

Betriebsleistungen. 

Während im Jahre 1914 nur 8 Monate 
unter dem Eindruck des Krieges standen, 
fiel das Berichtsjahr 1915 ganz in dieKriegs- 
zeit. Bei der Betrachtung der Betriebs- 
leistungen — und auch in den folgen- 
den Abschnitten der Finanzergeb- 
nisse— gegenüberdem Vorjahr 
ist daher zu berücksichtigen. daß in den 
Zahlen des Vorjahres ein Teil der Kriegs- 
wirkung bereits zum Ausdruck gekommen 


ist. Hinzu tritt, daß von einer Anzahl Bah- 


von Loschwitz : 
im Ä 


nach Kötzschenbroda 


im Personenverkehr | 
| 
| 
| 
| 


456 657 429 332 953 601 1 813 064 95 éi 
303 528 008 | 


nen, die im Vorjahr statistische Angaben 
gemacht hatten, solche in diesem Jahre 
für die Betriebsleistungen und die Finanz- 
ergebnisse nicht zu erhalten gewesen 
sind. 

Soweit Angaben vorliegen, wurden: 
im Güterverkehr 


H 


Güter- . 
Sa Güter 
Personen || wagen- 
darunter tonnen 
Trieb- befördert || kilometer . 
wagen- E EE befördert 
— |8 | 


2 599 296 


| 1 135 818 
2 145 153 


1901 706 032 1 169 087 


Va LA 


— ä—— ee mie —..— 
D ` 8 = 2 2 a 


J. Jahrgang. 
A 1212. e 


bei 


überhaupt 


den außerpreußischen Stra- 


ßenbahnen!) 
1914 . 268 108 666 
1915 . 234 745 809 
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im Personenverkehr 


= Personenwagen- | 
kilometer gefahren 


185 621 786 
161 635 249 
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im Güterverkehr 


Güter- k 
Güter- 
darunter | Personen wagen- 
i . tonnen 
Trieb- befördert || kilometer i 
befördert 
wagen- gefahren 
kilometer 


| 


302 296 
271 078 


324 808 


300 617 


| 

i 

1 036 067 652 | 
951 556 825 | 


allen deutschen Straßenbahnen 
1914. 


1915 . 668 892 995 


724 766 095 | 518 575 387 2 849 132 609 2901 592 1 460 626 
465 163 257 | 2 853 262 857 


2 416 231 1 469 704 


1) Die Hamburger Straßenbahn ist, wie in früheren Jahren, bei den Verkehrsbetrachtungen überall als außer- 
preußische Straßenbahn angesehen worden, weil sie zum weitaus größten Teil auf Hamburgischem Gebiet liegt und 
sonst bei der großen Länge dieser Bahn der Vergleich mit dem Vorjahr ein ganz unrichtiges Bild geben würde. 


Die Personenwagenkilome- 
ter bei allen deutschen Straßenbahnen ha- 
ben sich fast um 56 Millionen, die Per- 
sonentriebwagenkilometer um 53,4 
Millionen verringert, d. s., in Prozentzahlen 
ausgedrückt, gegen 1914 bei den Wagen- 
kilometern 7,7 v. H. (im Vorjahr ebenfalls 
—7,7v.H.). Dagegen hat sich die Anzahl 
derbeförderten Personen noch um 
ein Geringes mit 4,1 Mill. = 0,14 v. H. er- 
höht (im Vorjahr — 3,6 v. H.). 

Hierbei ist zunächst zu berücksichtigen, 
daß für rund 100 km, d. s. rund 2 v. H., we- 
niger Bahnen gegenüber dem Vorjahr An- 
gaben über die Betriebsleistungen und 
die beförderten Personen gemacht sind. Im 
übrigen treten hier die Betriebseinschrän- 
kungen in die Erscheinung, die durch die 
Kriegsverhältnisse hervorgerufen sind. 
Wenn auch zum Teil eine Verringerung der 
Zahl der beförderten Personen damit Hand in 
Hand geht, so wird dies durch ein Mehr an 
anderer Stelle nicht nur ausgeglichen, son- 
dern, wie die Zahlen erkennen lassen, noch 
etwas überholt, so daß im Durchschnitt die 
Ausnutzung der Betriebsmittel eine bessere 
gewesen ist als im Vorjahr. 

Der Anteil der Triebwagenkilometer an 
der Gesamtzahl der Personenwagenkilo- 
meter hat sich weiter etwas vermindert, und 
zwar von 71,6 v. H. auf 70 v. H.; im Jahre 
1914 war er von 71,9 auf 71,6 v. H. zurück- 
gegangen. | 

1. die Hamburger Straßeneisenbahn. 

2. die städtische Straßenbahn in Dres- 
den Seit el he ale a An 

3. die städtische Straßenbahn in Coin 

4. die städtische Straßenbahn in Mün- 
chen 


' Straßenbahnen die 


149,2 d 55 nm 
116,1 


112,9 di d gë: E 


Der Güterverkehr zeigt eine ähn- 
liche Entwicklung wie der Personenverkehr. 
Während im Jahre 1914 bei allen deutschen 
Güterwagenkilometer 
sich um 3,1 v. H. verringert hatten und die 
Zahl der beförderten Gütertonnen um 18,1 
v. H. abgenommen hatte, sind in diesem 
Jahre die Güterwagenkilometer weiter um 
16,9 v. H. gefallen, während die beförderten 
Gütertonnen etwas — um 0,6 v. H. — ge- 
stiegen sind. Also auch hier hat sich die 
Ausnutzung der Betriebsmittel verbessert. 
Weiter wirkt der Umstand mit, daß infolge 
der Kriegsverhältnisse die Straßenbahnen in 
verstärktem Maße der Bedienung des Güter- 
verkehrs nutzbar gemacht sind. 


Wie bisher hatte die Große Berliner 
Straßenbahn auch im Jahre 1915 bei weitem 
den stärksten Personenverkehr von 
allen deutschen Straßenbahnen. Sie leistete 
allein 91 737 245 Wagenkilometer, d. s. 13,7 
v. H. (im Vorjahr 96 893 861, d. s. 13.4 
v. H.) aller gefahrenen Personenwagenkilo- 
meter, und beförderte 437 000 000 Personen 
(im Vorjahr 426 420 000), d. s. 15,3 v. H 
(im Vorjahr 15,0 v. H.) der gesamten Be- 
förderungsleistung. Auch wurden von ihr 
in diesem Jahre 17178 Güterwagenkilo- 
meter geleistet. 


Außer der Großen Berliner Straßen- 
bahn beförderten folgende Straßenbahnen 
20 Millionen Fahrgäste und mehr: 


152,8 Mill. Fahrgäste mit 43,3 Mill. Wagenkm, 


33,9 d = 57 U 
22.0 „ v 


77 21 7) 


. die städtische Straßenbahn in Frank- 
furt (Main). ; 

6. die städtische Straßenbahn in Düssel- 
dorf 

. die Große Peiner Straßenbahn. 

. die städtische Straßenbahn in Breslau 

. die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn . > 

. die Harinoversche Straßenbahn 

. die Essener Straßenbahn . 

. die Stuttgarter Straßenbahn . i 

. die Nürnberg-Fürther Straßenbahn . 

. die Westliche Berliner Vorortbahn . 

. die Berlin-Charlottenburger Straßen- 
bahn . r 

. die Bremer Sen 

. die Straßburger Straßenbahn 

. die Magdeburger Straßenbahn . 

. die städtische Straßenbahn in Mann- 
heim . 


20. die Leipziger Riede Str: 0 

21. die Bochum- Gelsenkirchener Straßen- 
bahn . ; 

22. die städtische Stalen in Dort- 
mund . 

23. die städtische Straßenbahn i in Königs- 
berg (Pr.) e 

24. die Aachener Straßenbilin 

25. die städtische Straßenbahn in Berlin 

26. die städtische Straßenbahn in Chem- 
nitz 

27. die städtise ie ZE in Karls: 
ruhe . 3 

28. die Stettiner Senn 

29. die Posener Straßenbahn. 


. die Kieler Straßenbahn . 
. die Danziger Straßenbahn 


In diesen Kreis von Straßenbahnen 
mit über 20 Millionen Fahrgästen und 
größter Betriebsleistung sind außer den 
im Vorjahr hier nachgewiesenen Bahnen 
die städtische Straßenbahn in Dortmund mit 
31,5 (im Vorjahr 19,6), die Posener Straßen- 
bahn mit 22,7 (im Vorjahr 19,4) und die 
Danziger Straßenbahn mit 20,1 (im Vor- 
jahr 17,8) Millionen Fahrgästen neu einge- 
treten. Iın übrigen hat sich die Reihenfolge 
gegen 1914 etwas geändert. Die Große 
Leipziger Straßenbahn hat ihre 6. Stelle 
mit der städtischen Straßenbahn in Diissel- 
dorf (7. Stelle), die Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn ihre 8. Stelle mit der städ- 
tischen Straßenbahn in Breslau (9. Stelle), 
die Stuttgarter Straßenbahn ihre 11. Stelle 
mit der Essener Straßenbahn (12. Stelle), 
die Bremer Straßenbahn ihre 15. Stelle mit 
der Berlin-Charlottenburger Straßenbahn 
(16. Stelle) vertauscht. Die Leipziger Elek- 
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110,5 Mill. Fahrgäste mit 23,0 Mill. Wagenkm, 


91,0 nm „ 57 18,2 OI 77 5 
87,9 * d „ 21,5 77 OU ’ 
81,8 d 97 „ 16,3 77 77 7 
11,8 za 57 57 15,2 97 29 H 
63,5 29 77 77 18,0 77 H 7 
62,2 „ 59 97 14.0 39 77 $ 
56,8 „ 77 UI 13,8 77 OI ? 
47,1 an 39 59 10.5 97 77 7 
44,2 d 57 57 10,7 nm 57 7 
39,8 E nm 77 9,6 77 n” 
39,2 99 5 97 9,3 77 WW H 
39,1 „ 575 77 10,3 19 ’ 

38,5 an 77 77 8,6 77 77 H 
36,1 an „ 6,9 II Vi * 
34,0 57 19 „ 11,7 77 7 * 
32,3 77 A WI 7,7 77 H 

31,5 „ 27 d 7,6 57 „ ? 
29,8 55 an D 4,9 ” 7 7 
27,4 77 57 77 8,8 77 19 ` 
26,8 77 77 ’ 5,2 ’ 77 H 
25,0 77 57 UI 7,1 d 77 
24,6 57 II 57 5,2 77 D 
23,8 „ 77 77 5,5 57 97 7 
22, 7 an 79 77 3,9 77 57 7 
20,9 „ an 39 4,0 H ” * 
20,1 77 „ „ 5,8 zu H ` 
trische Straßenbahn ist von der 17. Stelle 


an die 20., die Straßburger Straßenbahn 
von der 19. an die 17., die städtische Straßen- 
balın in Mannheim von der 20. an die 19., 
die städtische Straßenbahn in Chemnitz 
von der 21. an die 26., die Bochum-Gelsen- 
kirchener Straßenbahn von der 22. an die 
21., die Stettiner Straßenbahn von der 26. 
an die 28., die Kieler Straßenbalın von der 
28. an die 30. Stelle gerückt. Bei der Mehr- 
zahl (20) der Straßenbahnen mit höchster 
Leistung ist eine Beförderungszunahme ge- 
gen das Vorjahr eingetreten und zwar bei 
der städtischen Straßenbahn in Dresden um 
6,4 Millionen, bei der städtischen Straßen- 
bahn in Frankfurt (Main) um 13 Millionen, 
bei der städtischen Straßenbahn in Düssel- 
dorf um 9,1 Millionen, bei der städtischen 
Straßenbahn in Breslau um 10,1 Millionen, 
bei der Hannoverschen Straßenbahn um 
33 Millionen, bei der Essener Straßenbahn 


— 
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um 10,2 Millionen, bei der Stuttgarter 
Straßenbahn um 0,8 Millionen, bei der 
Berlin-Charlottenburger Straßenbahn um 
9,9 Millionen, bei der Straßburger Straßen- 
bahn um 4 Millionen, bei der Magdeburger 
Straßenbahn um 1.9 Millionen, bei der städ- 
tischen Straßenbahn in Mannheim um 2 
Millionen, bei der Bochum-Gelsenkirchener 
straßenbahn um 2,9 Millionen, bei der städ- 
tischen Straßenbahn in Dortmund um 11,9 
Millionen, bei der städtischen Straßenbahn 
in Königsberg (Pr.) um 2,2 .Millionen, bei 
der Aachener Straßenbahn um 1,4 Millio- 
nen, bei der städtischen Straßenbahn in 


Berlin um 2,4 Millionen, bei der städtischen ! 


Straßenbahn in Karlsruhe um 2,2 Millionen, 
bei der Stettiner Straßenbahn um 0,5 Millio- 
nen, bei der Posener Straßenbahn um 33 


Millionen, bei der Danziger Straßenbahn ` 


um 2,3 Millionen Fahrgäste. Bei den übri- 
sen hier nachgewiesenen Bahnen ist die 
Zahl der beförderten Fahrgäste infolge der 
Einwirkung des Krieges zurückgegangen. 

Zwischen 10 und 20 Millionen Fahr- 
Lüste haben gefahren: 

die Wiesbadener Straßenbahn (18,0), 

die Berliner Elektrische Straßenbahn 
(180), die Duisburger Straßenbahn 
(17,0), die Große Casseler Straßenbahn 
(16,7), die städtische Straßenbahn in 
Spandau (16,3), die städtische Straßen- 
bahn in Crefeld (14,1), die Coblenzer 
Straßenbahn (12,9), die städtische 
Straßenbahn in Ludwigshafen (Rhein) 
ıl24), die Stadtbahn in Halle (Saale) 
(12,4), die Breslauer Elektrische Straßen- 
bahn (12,2), die Straßenbahn in Mülheim 
(Ruhr) (12,0), die Lübecker Straßen- 
bahn (11,8), die Hamburg-Altonaer 
Zentralbahn (11,6), die Straßenbahn in 
Braunschweig (11,5), die Straßenbahn 
im Saartal (11,2), die südliche Berliner 
Vorortbahn (11,1), die Straßenbahn Bar- 
men—Elberfeld (10,4). 

Ausgeschieden sind hier außer den vor- 
genannten 3 Bahnen, die in diesem Jahre 
in den Kreis der Bahnen mit über 20 Mil- 
lionen Fahrgästen neu aufgenommen sind 
(die städtische Straßenbahn in Dortmund, 
die Posener und die Danziger Straßen- 
bahn), 2 Bahnen, die diesmal Angaben 
nicht gemacht haben (die städtischen 
Straßenbahnen in Augsburg und Mainz), 
sowie die Hagener Straßenbahn, deren Ver- 
kehr (von 11,8 im Vorjahr) auf 9,9 Mil- 
lionen Fahrgäste zurückgegangen ist, wäh- 
rend 2 Bahnen (die Coblenzer Straßenbahn 
und die Straßenbahn in Mülheim [Ruhr]). 
deren Verkehr von je 9,4 auf 12.9 und 


12 Millionen Fahrgäste gestiegen ist, neu 
hinzugekommen sind. Im übrigen haben 
auch hier einige Verschiebungen in der 
Reihenfolge stattgefunden. 


Im ganzen haben im Jahre 1915 49. 


Straßenbahnen (im Vorjahr 50) eine Be 
förderungsleistung von über 10 Millionen 
Fahrgästen aufzuweisen. 

Im Verhältnis zur durchschnittlichen 
Jahresbetriebslänge stellt sich der Per- 
sonenverkehr der 32 größten Betriebe fol- 
sendermaßen. Auf jedes Kilometer durch- 
schnittlicher Jahresbetriebslänge kamen an 
Personenwagenkilometern: 


| im 
bei der Jahre Jahre 
1914 1915 


i | 
855 873 331 397 
260 360 225 121 


Großen Berliner Straßenbahn 
Hamburger Straßeneisenbahn ' 


städtischen Straßenbahn in 

Dresden . . . . 287 679 282 158 
städtischen Straßenbahn in l 

Cöln. . . . 265 296 247 930 
städtischen Straßenbahn in. Ä 

München . . 212033 2286 104 
stüdtischen Straßenbahn in ! 

Frankfurt (Main). . 2272 197 248 676 
städtischen Straßenbahn in 233 619 230 711 

Düsseldorf . 5 
Großen LeipzigerStraßenbahn | SE 338 424 
städtischen Straßenbahn in | 

Breslau . . . . . 319327 312434 
Berliner Hoch- und Unter- 

grundbahn . 667 978 536 058 
Hannoverschen Straßenbahn 109 925 109061 
Essener Straßenbahn. . 153 957 167 878 
Stuttgarter Straßenbahn 217 000: 199 245 
Nürnberg - Fürther Straßen- 

bahn . TERRE 801 191292 
Westlichen Berliner Vorort— 

bahn 282 655 249 652 
Berlin- Charlottenburger Stra- | 

Benbahn . e ar ZU 217242 226 996 
Bremer Straßenbahn . 206 380 177 457 
Straßburger Straßenbahn . . | 173 860 173 036 


Magdeburger Straßenbahn 252 825 232 043 


städtischen Straßenbahn in | | 

Mannheim N ‚195 935 155 350 
Leipziger Elektrischen Stra- N 

Benbahn . à 275614 239884 
Bochum - Gelsenkirchener 

Straßenbahn . . . , . 71100 64255 
städtischen Straßenbahn in 

Dortmund . . . . . 94494 76605 
städtischen Straßenbahn in | 

Königsberg (Preußen) 155 994 111091 
Aachener Straßenbahn . . . 50 432. 48 824 
städtischen Straßenbahn in | | 

Berlin `... 1106700 218349 
städtischen Straßenbahn in | 

Chemnitz. — 211531. 187 927 


18% 
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KÉ 


224 
im | im 
bei der Jahre Jahre 
1914 1915 
städtischen Straßenbahn in 
Karlsruhe 9. || 258 332 | 258 000 
Stettiner Straßenbahn . 185 580 | 157 230 
Posener Sfraßenbahn . . 156 078 | 180 658 
Kieler Straßenbahn 142 378 114 516 
Danziger Straßenbahn 139 578 140 481 


Durchschnittlich bei: 


allen berichtenden deut- 
schen Straßenbahnen 


1) Bei Ermittlung dieser Zahl sind von’der in der Nach- 
weısung auf Seite 233 Spalte 11 nachgewiesenen durch- 


139 386 129222 


schnittlichen Jahresbetriebslänge von 5276,35 km rd. 100 kun 


abgerechnet für Bahnen, die Angaben über die gefalırenen 
Personenwagenkilometer in diesem Jahre nicht gemacht 
haben. 


Die meisten dieser größten Straßen- 
bahnunternehmungen zeigen gegen das 
Vorjahr eine Abnahme der Verkehrsdich- 
tigkeit, eine Folge der durch den Krieg ge- 
botenen Betriebseinschränkungen. Nur die 
Straßenbahnen in München, Essen, Posen, 
Danzig und die städtische Straßenbahn in 
Berlin weisen einen Zuwachs nach. Die 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn hat, 
wie bisher, die E weitem größte Verkehrs- 
diehtigkeit mit 536 000 (im Vorjahr 670 000) 
H; auf 1 km durch- 
schnittlicher Jahresbetriebslänge; sie über- 
trifft die nächstfolgende Große Leipziger 
Straßenbahn um mehr als 59 (im Vorjahr 
62) v. H. 

Über die Ausnutzung der 
zeuge im Personenverkehr gibt 
folgende Zusammenstellung Auskunft. Es 
kommen auf jedes Wagenkilometer Fahr- 
gäste: 


Fahr- 


im Jahre 


bei der 
1914 1915 
Großen Berliner Straßenbahn A4 458 
Hamburger Straßeneisenbahn 3,7 3, 
städtischen Straßenbahn in Dresden 4,1 | 4u 
ar dt schen Straßenbahn in Cöln . 5,1 5,2 
städtischen Straßenbahn in Mün— 
chen 4,8 5,3 
städtischen E E in Fr Au 
furt (Main) 9 3.9 | 48 
städtischen Straßenbahn in Düssel. ' 
dorf. ; 4.7 50 
Großen Leipziger Erste: 3,7 | 4,1 
städtischen Straßenbahn in Breslau 43 5,0 
Berliner Hoch-undl’ntergrundbahn 42 457 
Hannoverschen Straßenbahn. 33835 
Essener Straßenbahn. 422 ' Au 
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im Jahre 
bei der — — 
| 1914 | 1915 
Stuttgarter Straßenbahn . . 3,7 4 
Nürnberg-Fürther Straßenbahn. 4,0 | 45 
Westlichen Berliner Vorortbahn | Za A4 
Berlin - Charlottenburger Straßen- | 
bann ENEE 3.9 A4 
Bremer Straßenbahn . CHE 4,0 |, 42 
Straßburger Straßenbahn. 3,1 A8 
Magdeburger Straßenbahu 3,9 455 
städtischen Straßenbahn in Mann- 
heim j 4,7 55 
Leipziger Elektrischen Straßenbahn 27 259 
Bochum- Gelsenkirchener Straßen- 
bahn 3,5 A 
städtischen Straßenbahn in Dort- | 
mund S 4,1 Al 
städtischen Straßenbahn i in Königs- | 
berg (Preußen). 40 6 
Aachener Straßenbahn . : | 2,9 3, 
städtischen Straßenbahn in Berlin 5,1 572 
städtischen Straßenbahn in Chem- 
nitz . ; i 4.2 | 355 
städtischen Straßenbulin in E , 
ruhe ne Mau | 4,3 7 
Stettiner Siren n r | 3.6 43 
Posener Straßenbahn © a, 58 
Kieler Straßenbahn . n. . p 45 552 
Danziger Straßenbahn 3,1 3,5 
Durchschnittlich bei: 
allen berichtenden deutschen 
Straßenbahnen. SC | 39 43 


Die Betriebsmittel sind hiernach am 
besten ausgenutzt worden — mit 5 und 
mehr Fahrgästen auf ein Wagenkm — in 
Königsberg (Pr.), Posen, München, Mann- 
heim, Cöln, Kiel, Düsseldorf, Breslau und 
bei der städtischen Straßenbahn in Berlin; 
aber auch die Große Berliner Straßenbahn 
und die Hoch- und Untergrundbahn in 
Berlin, ferner Frankfurt (Main), Karls- 
ruhe, Nürnberg-Fürth, Magdeburg, Dres- 
den und Essen stehen nicht viel zurück 
und liegen noch über dem Durchschnitt. 

Am geringsten war die Ausnutzung, 

wie im Vorjahr, bei der Leipziger Elek- 
trischen Straßenbahn. 
Güter haben 35 Straßenbahnen im 
Jahre 1915 (im Vorjahr 36) befördert. Auf 
16 Straßenbahnen (im Vorjahr 15) sind 
Postwagen befördert worden. 

Die größte Anzahl Wagenkilometer bei 
der Güterbeförderung hat wie bisher die 
Hannoversche Straßenbahn mit 1 162 306 
gefahren. Ihr folgen in weitem Abstande 
die Forster Stadteisenbahn mit 171477 Wa- 
senkilometern, die Aachener Straßenbahn 
mit 153 935 Wagenkilometern, die Dürener 
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Dampf Straßenbahn mit 120147 Wagen- 
kilometern; für die sonst hier auch aufge- 
führte Straßenbahn Stradau—Rogau sind 
ebenso wie für 3 weitere den Güterverkehr 
pflegende Straßenbahnen in diesem Jahre 
die Angaben nicht gemacht worden. Alle 
übrigen Straßenbahnen mit Güterverkehr 
haben weniger als 100 000 Wagenkilometer 
nachgewiesen. 

An Dichtigkeit des Güterverkehrs wird 
die Hannoversche Straßenbahn aber von 
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Sächsische staatliche Straßenbahn Dres- 
den—Hainsberg—Coßmannsdorf bei 0,95 
km Gütergleislänge 42415 t, die Straßen- 
bahn in Rheydt bei 2,60 km Gütergleislänge 
22423 t, die Staßfurter Straßenbahn bei 
35 km Gütergleislänge, 22118 t, die 
Forster Stadteisenbahn bei 10,83 km Güter- 
gleislänge 20289 t, die Meißener Straßen- 
bahn bei 4,67 km Gütergleislänge 15 716 t. 
die Dürener Dampfstraßenbahn bei 15,41 km 
Gütergleislänge 14 369 t, die Geraer Stra- 


anderen Straßenbahnen übertroffen. Denn ßenbahn bei 4,69 km Gütergleislänge 
während bei ihr auf 1 km Betrieblänge | 13756 t auf 1 km Betriebslänge ge- 
nur 1516 t befördert wurden, haben die | fahren. 

Finanzergebnisse. 


Über die Betriebseinnahmen haben diesmal Balınen in der Gesamtlänge 
von 148,85 km (im Vorjahr 41,57 km) nicht oder nicht vollständig berichtet. 


Es betrug: 


den preußischen Straßenbahnen 


1914 . 
1915 . 


den außerpreußischen Straßenbahnen 


1914 . 
1915 . 


geegent 


allen deutschen Straßenbahnen 
1914. 
1915. 


Die gesamten Einnahmen aller 
deutschen Straßenbahnen, soweit sie 
Angaben gemacht haben, sind 
hiernach im Berichtsjahre von 284,36 Mil- 
lionen M im Vorjahr auf 278,48 Millionen 
Mark, also um 5, 88 Millionen M oder 21 
v. H. gefallen. Demgegenüber weisen die 
preußischen Bahnen eine Mehr 
einnahme auf von 3,08 Millionen M, oder 
1.7 v. H., der für die außer preußischen 
Bahnen eine Minde r einnahme 
896 Millionen M oder 9.2 v. H. gegenüber- 
steht. Die in den letzteren Zahlen sich 
ausdrückende Mindereinnahme der außer- 
preußischen Straßenbahnen ist jedoch im 
wesentlichen darauf zurückzuführen, daß 
für eine Anzahl größerer außerpreußischer, 
weist kommunaler Unternehmen in diesem 
Jahre die Angaben infolge der Kriegs- 


von 


| 


———. 


die Einnahme aus dem i 
die gesamte 


| Güter- und 


Personen- Einnahme 
verkehr Postverkehr 
NM ' M M 
| 
| 
178 483 656 1 138 596 186 519 989 
182 451 880 1 315 379 189 597 525 
95 317 057 407 553 97 843 664 
86 449 575 | 375 442 88 879 116 


284 363 653 
278 476 641 


1 546 149 
1 691) 821 


273 800 713 
268 901 455 


verhältnisse nicht gemacht sind. Es 
kommen hier rd. 85 km, d. s. 6,44 v. H. 
der durchschnittlichen Betriebslänge der 
außerpreußischen Bahnen in Betracht (vgl. 
auch die Anmerkung 1 zu Seite 229). Hin- 
zuweisen ist auch darauf, daß nach der 
einleitenden Bemerkung zu diesem Absatz 
die Bahnlängen, für die die Einnahmen 
nicht oder nicht vollständig angegeben sind. 
von insgesamt 41,57 km im Vorjahr auf 
148.85 km in diesem Jahr gestiegen sind. 
Es ist also wohl der Schluß berechtigt, daß 
auch für die in Betracht kommenden außer- 
preußischen Bahnen die Gesamteinnahmen 
gegenüber dem Vorjahr nicht gefallen. 
sondern eher gestiegen sind. 

Das gleiche Bild, wie die Gesamtein- 
nahmen zeigen, und zwar aus den gleichen 
Gründen., auch die Einzeleinnahmen 


* 


aus dem Personen- und dem Güter- 
und Postverkehr. Es sind die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr für die 
preußischen Buhnen gestiegen um 
3,97 Mill. M oder 2,2 v. II., für die außer- 
preußischen Bahnen gefallen um 8.87 
Millionen M, oder 93 v. II., 
fallen um (8.87—3,97 =) 490 Mill. M 
oder 1,8 v. H. Ebenso sind die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr für die preußischen 
Bahnen gestiegen um rd. 177000 M 
oder 155 v. H., für die außerpreußischen 
Bahnen gefallen um rd. 32000 M oder 
7,8 v. H., insgesamt gestiegen um rd. 
115000 M oder 9.4 v. H. 


Die finanzielle Bedeutung des Güter- 


H 


insgesamt ge- 
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verkehrs für die Einnalımen der deutschen 
Straßenbahnen ist im Berichtsjahr nicht 
unerheblich größer geworden. Von den 
Gesamteinnahmen stammt aus dem Güter- 
und Postverkehr jetzt der 165. Teil (m 
Vorjahr nur der 184. Teil). Es ist dies. 
wie schon im Abschnitt „Betriebsleistun- 
gen“ erwähnt, darauf zurückzuführen, daß 
die Straßenbahnen infolge der Kriegsver- 
hältnisse in steigendem Maße der Beförde— 
rung von Gütern nutzbar gemacht sind, 


Für die 32 größten Straßenbahnunter— 
nehmen stellten sich die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr im 
einzelnen folgendermaßen. 

Es kamen: 


Pfenni e Mark auf jedes Kilometer 
n \ durchschnittlicher Betriebs- 


beider jeden Fahrgast | linge 
1914 1915 1914 1915 
| Si 
Großen Berliner Straßenbahn 9e | 9,6 | 150 211 151 920 
Hamburger Straßeneisenbahn . 10.2 14 97 948 82 260 
städtischen Straßenbahn in Dresden 8,4 7,8 | 100 491 96 591 
städtischen Straßenbahn in Coin 8.2 8,5 | 110 882 111691 
städtischen Straßenbahn in München . 9.8 9, 157 483 112982 
städtischen Straßenbahn in Frankfurt (Main). ga $ gai 97 932 97 667 
städtischen Straßenbahn in Düsseldorf . E 69 | 77421 79 394 
Großen Leipziger Straßenbahn Sa 84 129 900 116 137 
städtischen Straßenbahn in Breslau 7,8 1,2 106 077 112915 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn 12,9 12,8 399 727 324 203 
Hannoverschen Straßenbahn . 10,6 10, — 38 967 38 626 
Essener Straßenbahn 105 9,8 l 67 691 72778 
Stuttgarter Straßenbahn 8,5 8,2 i 69037 66 966 
Nürnberg-Fürther Straßenbahn Ha ` 8,3 75 125 70 677 
Westlichen Berliner Vorortbahu . 10,4 10,3 i 113 950 106 142 
Berlin-Charlottenburger Straßenbahn . 10,2 10.3 97 526 94835 
Bremer Straßenbahn. 8,9 8,8 , 74257 66 349 
Straßburger Straßenbahn . 8,8 9,5 52 679 62 519 
Magdeburger Straßenbahn ; 8,9 8,9 83 367 92 817 
städtischen Straßenbahn in e 8,1 756 73 570 62 418 
Leipziger Elektrischen Straßenbahn 9,5 9,2 | 70 249 64 106 
Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahn 12,9 1150 32 014 29 675 
städtischen Straßenbahn in Dortmund 10,5 10,3 41 24 32403 
städtischen Straßenbahn in Königsber &(Preuß,) dÉ 9.9 59 054 62 830 
Aachener Straßenbahn . 8 A 11,9 113 17212 17 162 
städtischen Straßenbahn in Berlin ; 9,2 9555 92119 101292 
städtischen Straßenbahn in Chemnitz. 9,4 10,6 i 82461 70 170 
städtischen Straßenbahn in Karlsruhe 8,7 84 „ 97 758 102 209 
Stettiner Straßenbahn 9,2 9.2 60913 62224 
Posener Straßenbahn 7,0 6,9 62515 72389 
Kieler Straßenbahn 979 10,0 64 249 59 858 
Danziger Straßenbahn . ee ar. El 99 46 504 48 142 
—ͤ — —ä— ne 

Durchschnittlich bei: | 

allen berichtenden deutschen Straßenbahnen 9,6 9,4 | 52 657 1) 51 948 


i 


1) Bei Ermittlung dieser Zahl sind von der in der Nachweisung auf Seite 238 Spalte 11 nachgewiesenen durch- 
schnittlichen Jahresbetriebslänge von 527635 km rd. 100 km abgerechnet für Bahnen, die Angaben über Einnahmen 
nicht gemacht haben 
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Bei 13 dieser größten Straßenbahn- 
unternehmen, und zwar bei der Großen 
Berliner Straßenbahn und der städtischen 
Straßenbahn in Berlin sowie in Cöln, Düs- 
seldorf, Breslau, Essen, Straßburg, Magde- 
burg, Königsberg (Pr.), Karlsruhe, Stettin, 
Posen und Danzig ist eine Steigerung der 
kilometrischen Einnahmen eingetreten, 
denen allerdings auch erhöhte Ausgaben 
gegenüberstehen. Die übrigen 19 Unter- 
nehmen zeigen eine Abnahme, wohl meist 
infolge der durch den Krieg veranlaßten 
weiteren Verkehrsbeschränkungen. Die 
höchste kilometrische Einnahme hat, wie 
im Vorjahr, die Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn mit 324203 M (im Vorjahr 
399 727 M), dann fofgt in weitem Abstand 
die Große Berliner Straßenbahn mit 151 920 
Mark. Die kilometrische Einnahme der 
übrigen größten Straßenbahnunternehmen 
bleibt unter 150000 M; die geringste Ein- 
nahme hat, ebenfalls wie im Vorjahr, die 
Aachener Straßenbahn mit 17162 M (im 
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| 
nahmen aus dem Personenverkehr aller be- 
richtenden deutschen Straßenbahnen ist vom 
52657 M auf 51948 M, also um 1,3 v. H. 
(gegen — 12,3 v. H. im Vorjahr) gesunken. 
Die bei allen deutschen Bahnen für die 
Beförderung des einzelnen Fahrgastes 
durchschnittlich erzielte Einnahme betrug 
9,4 Pf. (im Vorjahr 9,6 Pf). Bei den 32 
größten Unternehmen hat sich bei der Ham- 
burger Straßeneisenbahn, bei den städti- 
schen Straßenbahnen in Cöln und Chem- 
nitz, bei der Nürnberg—Fürther, der Ber- 
lin—Charlottenburger, der Straßburger und 
der Kieler Straßenbahn die für jeden Fahr- 
gast durchschnittlich erzielte Einnahme 
gehoben; bei der Großen Berliner und der 
städtischen Straßenbahn in Berlin, der 
Magdeburger und der Stettiner Straßenbahn 
ist sie gleich geblieben, und bei den übri- 
gen 21 Straßenbahnen ist sie gesunken. 
Über die Betriebsausgaben 
fehlen diesmal die Angaben für 246,72 km 
(im Vorjahre 124,93 km). Soweit berichtet 


Vorjahr 17212 M) für das Kilometer. worden ist, war das Ergebnis das fol- 
Der Durchschnitt der kilometrischen Ein- | gende: 
Es betrugen: 
— — — — ~ | — ́Ʒêͤ—ͤ 
die 
Ausgaben 
die reinen fü Steuern die 
> und 
bei Betriebs- were 8 gesamten 
ausgaben on zessions- Ausgaben 
richtungen Ehren | 
ti 
aller Art | z | 
M M | M | M 
f | | | e 
den preußischen Straßenbahnen | 
1914 105 128 833 6971925 9664 930 123 221 023 
1915. . | 104788692 | 7094963 | 9897895 125 055 758 
i i 1 E 
; i 
den außerpreußischen Straßenbahnen | | | 
1914 60 299 532 | 3387712 4598 503 | 69 262 529 
1915 , 67477080 | 3114442 | 4283575 | "67005 323 
l 
allen deutschen Straßenbahnen 
1914 . 165 428 365 | 10 359 637 14 263 433 192 483 552 
1915 . 172 265 772 | 10209 405 | 14181470 192 061 081 


| 


Die gesamten Ausgaben der 
deutschen Straßenbahnen betrugen dem- | 


nach ungefähr 192 Millionen M, d. i. rd. 

% Million M oder 0,26 v. H. weniger als 

im Vorjahre (im Vorjahr 0,6 v. H.). 
Demgegenüber sind die Einnahmen 


um 2,1 v. H. gegenüber dem Vorjahr, also 
mehr zurückgegangen wie die Ausgaben, 
das Verhältnis zwischen Einnahmen und 
Ausgaben hat sich also etwas verschlech- 
tert. 
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Unter den Ausgaben stehen die reinen in Deutschland (im Vorjahr 7,4 v. H.) und 
Betriebskosten mit einem Anteil von 7,9 v. H. in Preußen (im Vorjahr 7,8 
89,7 v. H. weitaus an erster Stelle. Sie sind v. H.) 
gegenüber dem Vorjahre um rd. 4,1 v. H. 
(im Vorjahr — 1,7 v. H.) gestiegen. 

Auf Steuern und Konzessionsabgaben 
kommen 74 v. H der Gesamtausgaben 


Wenn man die Einnahmen 
und Ausgaben nach Spurweiten 
trennt, so ergibt sich folgendes Bild: 


Es betrugen: 


| der reine Betriebs- 
die Gesamt-Einnahmen ; die Gesamt-Ausgaben ettemme Deiziene 


Überschuß 
Í auf 1 km ; auf 1 km | auf I km 
bei den durchschnitt- „durchschnitt-; dure hschnitt- 
in ganzen!) | jicher Be- im ganzen) | jicher Be- im ganzen!) | j;..her Be- 


triebslänge !) triebslänge'!) triebslänge !) 


preußischen 
Straßenbahnen 


zusammen 1915 189 597 525 


51 573 


125 055 758 63 166 533 


mit Vollspur . 127 953 591 82924 | 84314106 | 656476 42744858 28632 
mit 1 m Spur 47 547 612 32 092 781 18 158 14 974 230 | 8 472 

mit anderer u. ge- | 
mischter Spur . 14 096 322 8 648 872 25 057 5 447 450 | 15 782 

| 

| 


dagegen 1914 || 186 519 989 51 231 123 221 023 62 084 465 17 306 
außerpreußischen | | 
Straßenbahnen | | | 
mit Vollspur. 26 103 439 70 297 19 420 912 6 682 527 17 996 
mit 1 m Spur 22256340 | 37684 | 16567911 6.001 741 8 877 
mit anderer u. ge- | 
mischter Spur 40 519 337 79711 | 31 026 500 9 492 837 18 675 


67 005 323 | 46 431 
69 262 529 46 937 


zusammen 1915 
dagegen 1914 


21 177 105 
| 27 743 359 


88 879 116 | 
a 


allen deutschen | 

Straßenbahnen | | 
mit Vollspur. . .|i 154057 030 80 474 | 103 735 017 55 644 49 427 385 | 26 513 
mit Im Spur. . 659 803 952 29 346 48 650 692 19975 971 8 570 

mit anderer u. ge- 
mischter Spur . | 54 615 659 63 990 39 675 372 14 940 287 17 505 
zusammen 1915 | 278 476 641 54 109 192 061 081 38 042 84 343 643 | 16 706 
dagegen 1914 | 284 363 653 55 255 192 483 552 38 017 89 827 824 | 17 742 
| 


| 


1) Einzelne Bahnen haben Angaben über die finanziellen Ergebnisse entweder nur bei den Einnahmen oder 
Überhaupt nicht gemacht. Diese Linien sind in den betreffenden Spalten nicht berücksichtigt. 


Die Gesamteinnahmen auf 1 km durch- | Bahnen mit 1 m Spur. Die an dritter 
schnittlicher Betriebslänge sind bei den Stelle genannten Bahnen mit anderer und 
Vollspurbahnen gegenüber dem Vorjahr ; gemischter Spur sind nicht lediglich solche 
um 1858 M, die kilometrischen Ausgaben ! mit kleineren Spurweiten als 1 m, sondern 
um nur 475 M gesunken. Der infolgedessen | überhaupt alle Strecken mit verschiedener 
bei ihnen geringer gewordene Betriebsüber- | Spur, insbesondere auch solche, die zum 
schuß für das Kilometer beträgt trotzdem Teil Vollspur, zum Teil eine geringere 
immer noch ein Mehrfaches von dem der Spurweite haben. So erklärt es sich, daß 


— 1 t- m ðè ber 
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ihre Einnahmen und Ausgaben verhältnis- Kilometer ist bei den deutschen Straßen- 
mäßig so hoch sind. Am höchsten sind sie bahnen — alle zusammengerechnet — von 
dei den außerpreußischen Bahnen. Hier 17742 M im Vorjahr auf 16 706 M zurück- 
stellen sich die Gesamteinnahmen und -aus- gegangen, und zwar bei allen. Spurweiten. 
gaben der an 3. Stelle genannten Bahnen Im einzelnen zeigen die Vollspurbahnen in 
noch etwas höher als bei den Vollspur- Preußen eine merkliche Steigerung (von 
bahnen. Dies ist darauf zurückzuführen, 7834 M auf 28632 M), bei den außer- 
daß sich unter den außerpreußischen Bah- preußischen Bahnen diejenigen mit 1 m- 
nen die für das Gesamtergebnis ausschlag- Spur eine geringe Steigerung (von 8863 M 
gebenden großen Unternehmungen, näm- auf 8877 M). Bei allen übrigen Bahnen 
lich die Münchener städtische Straßenbahn, ist der Betriebsüberschuß gesunken. 

die Große Leipziger Straßenbahn, die Dres- Für die wichtigeren Kommu nal- 
dener städtische Straßenbahn, befinden, de unternehmungen'!) ist folgendes Be- 
von der Vollspur nur um einige Millimeter triebsergebnis festzustellen. Der reine 
abweichende Spurweiten haben. Betriebsüberschuß betrug (nach der Größe 

Der reine Betriebsüberschuß für das des Überschusses für 1915 geordnet): 


bei der Straßenbahn in mn ae 
M M 

Frankfurt (Main 2881872 3613 915 
C“ ˙·ůAß!j „ 3055 374 2 870 939 
München . . nnn re a 3.684 196 2 584 499 
Düsseldorf r 2 2: A 8 u Se e ee ee 1567 405 1958 828 
Breslau s soom a we E e hr 1743 410 1 777 956 
Dresdens 2 2 873 270 1575 902 
Dortmund . lll ! 790 556 1181633 
Chemnitz <p 1 338 702 995 743 
Nürnbeng dë ; ; 1364 360 . 468 503 
Spandau (städtische Straßenbahn) -— aadi. dids o NO E 

Nonnendamm — . 2 20 nn nn 435 135 624 393 
Mannheim g 595 450 557 655 
Berlin (städtische S 547 642 547 950 
Mülheim (Ruhr) EEN 316.026 467 994 
Lübeck . ; 399 385 462 666 
Berlin (elektrische SE 25 110332 457 806 
Örefeld. À 493 340 425 998 
Königsberg (Preußen) . , 217351 370 803 
Bonn 2 nn 215 647 357 080 
Potsdam 322 045 351 208 
Karlsruhe. e 714.209 339 375 
Horst Osterfeld Landkreis Reedik kci 286 614 257 978 
Freiburg (Breisgau 255 154 250 511 
Barmen 203 360 235 414 
Oberhausen e 180 165 214 256 
München-Gladbach (städtische Seege 210 122 195 778 
Graudenz. . . 2. : Don 139 904 195 08 
Bonn— Mehlem „ 9 ee 176 190 193 969 
Groß- Lichterfelde — Steglitz (Eigentum des Kreises Br 

u g Be e 2 A 132 458 185 720 


Ir. Für die im Vorjahr mitaufgeführten Straßenbahnen in 


Augsburg (Vorjahr + 360065 M), 


Mainz “Vorjahr 


+ Di Wei M), Metz (Vorjahr + 310310 M. Offenbach (Main) (Vorjahr + 619:2 M), Gieben (Vorjahr + 32% M), Regens- 
burg (Vorjahr + 2132 M), Ulm (Vorjahr — 6679 M), Köslin (Vorjahr — 20000 M) waren in diesem Jahre E 
nicht zu erhalten. | 

) Die Aktien der Berliner elektrischen Straßenbahnen befinden sich im Eigentum der Stadt Berlin. so daß die 
Bahnen als Kommunalunternehmen betrachtet werden können. 
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Zeitschrift 
für Kleinbahneı. 


| 
bei der Straßenbahn in 1914 1915 
| M - 1 

5 
Rheydt. | 134 094 | 172 761 
Bielefeld . | 142 965 158 518 
Recklinghausen (Land- ana Stadtkreis) 171 065 157 151 
Trier 139 841 156 867 
Münster (Westf, . 174 975 150 444 
Brandenburg (Havel) 69 588 i 141 572 
Herne, Recklinghausen . 132 810 128 008 
Heidelberg (Vorortbahn). 129 484 122 208 
Cöpenick . 106 195 118 090 
M.-Gladbach Vereinigte Stüdtebaün) 108 925 ' 104 151 
Solingen . 59 235 99 278 
Halle (Saale) 109 064 94 854 
Allenstein 44 274 88 945 
Hamm (Westf.) 135 387 87 835 
Halberstadt . 45 954 78 247 
Flensburg ; 60 620 73 961 
Reeklinghadsen Datteln Stadt- Sait Landkreis Reck- | 
linghausen) . Ne RE e ꝛ 69 573 | 72 948 
Pforzheim e. e ee e e ee 83 528 72 026 
Schöneiche und Kalkberge e 50 773 67 634 
Kreuznach . enn 35 079 | 63 286 
Rüstr ingen 59 318 62 470 
Hamborn ss. 2 32 148 61 469 
Neuwied (Kreis) ))))))7)ʒ̃ m nn 50 882 | 60 654 
Herne, Sodingen usw. . . . EN 74 797 | 60 566 
Gevelsberg, Mühlinghausen and Vörde. ae 60 230 | 56 973 
Schwerin (Mecki `, 36 556 | 56 352 
Worms. . . . ga ENEE EENEG 26 453 55 609 
Recklinghausen—Sinsen—Hüls ; noch kein volles 55 450 

Betriebsjahr l 
Remscheid `... 95 652 | 54 337 

Groß- Lichterfelde Stahnsdorf le = Klee | | 
Dells 3 50 405 | 53 500 
Hildesheiiu 2 2 2 Er rn nn 38 800 i 44 952 
Neunkirchen RETTERE N 36 591 | 41344 
Cöln—Weiden- Pee e ih | 61110 41 327 
L.oschwitz—WeißerHirsch (Eigentum 8 S lh Dresden 43 637 40 444 

en (Recklinghausen u. Suder- 
Wich) e e 8 ; 43 077 40 345 
Niedersedlitz, Lock witz, Kreischa (Loc SE 32 206 | 39 407 
Berlin-Schöneberg . 2 2: 000 ln 25 112 | 33 939 
Eßlingen 16 889 | 32 272 
Baden-Baden. 52 754 | 31 649 
St. Av 108 ` 24442 
Schmöckwit2 ee 35 214 23 408 
Heiligensee . 8 e ek r 35 541 | 21 887 
Leuben (Dresdener Vorortbahi) f 22 622 | 21 668 
Hohensalza . e | 18 807 Ä 20 123 
Landshut “e. 14 422 i 19641 
Schleswig. 2 . a ð⅛iU a 2E 4 2 8 21 350 17 972 

Woltersdorf. . a 0 0 a ae 11 631 


XXIV. Jahrgang 
8 April 1917. 
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bei der Straßenbahn in 


Altglienicke (Eigentum des Kreises Teltow). 
Colmar. e e 
Naumburg (Saale) 

Plaue (Havel) . 

Forbach 

Berlin-Steglitz 

Eberswalde 

Minden. 

Neuß . 5 

Schweinfurt. 

Walldorf 

Stolp (Pomm.) 

Marburg 

Werder (Havel) 

Kottbus ; 

Recklinghausen- -Süd—Rollinghausen . 


Völklingen 
Loschwitz-Pillnitz 
Freiberg (Sachsen) . 


berg, Hochemmerich, Repelen-Baerl, Bliersheim und 


Friemersheim) 
Zittau 
Guichenbach (Saarbrücken-Heusweiler) 
Berlin-Wilmersdorf . 
Dahlem SECHER 
Ludwigshafen 


Anlagekapital.'' 


Das Anlagekapital sämtlicher geneh- 
migten preußischen Straßenbahnen 
(eingerechnet die in andere deutsche und 
fremde Staaten reichenden Teilstrecken)’?) 
stellte sich auf 1164019867 M (im Vor- 


Friemersheim—Baerl (Eigentum der Gemeinden Homi- \ 
| 
| 


jahr 1 148 676 550 M); es kamen mithin auf 


1 km durchschnittlich 285 968 M (im Vor- 
jahr 284 877 M). 1 km 
kostete in Preußen durchschnittlich in 
Vollspur 423 403 M (im Vorjahr 420 093 M), 
in Schmalspur 141277 M (im Vorjahr 
141134 M). Auf die Höhe des Betrages 
für die vollspurigen Bahnen ist jedoch das 
Anlagekapital der kostspieligen vollspuri- 
gen Bahnen in verschiedenen Großstädten, 
namentlich der Hoch- 
Lahnen, von erheblichem Einfluß. Läßt 
man beispielsweise die Bahnen in Berlin 
und Umgegend außer Betracht. 


1) Als Anlagekapital gilt der für die Herstellung und 
Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufgewendete Betrag, 
bei Bahnen, die ganz oder teilweise auf eigenem Bahn- 
körper angelegt sind, einschließlich der (ziffermäßig fest- 
stebenden) Grunderwerbskosten. 


7) Ausschließlich der Strecken von zusammen 23,26 km, 
für die die Anlagekosten noch nicht nachgewiesen 
sind. 


und Untergrund- | 


so ergibt 


Straßenbahn ` 


— ——— ͥ nn ——ůä 
1 


| 9 900 17 213 
| 3 041 17 023 
— 9 665 15 885 
; | — 1028 15 238 
5 20 471 14 984 
b | 6124 14374 
= 10 895 12 675 
o, H 12819 11 684 
| 14744 6713 
| 1859 3 462 
| 6 002 3 166 
— 3512 1 827 
| 32 366 0 
| 7696 — 355 
| - 15 209 — 1 958 
, noch kein volles — 2710 
| Betriebsjahr 
| — 14 856 — 10 667 
d — 9204 — 21 830 
— 27 658 — 22 128 
| e 
j — 22576 — 62371 
— 67 926 — 69 020 
| 47 123 — 97 703 
— 207 455 — 158 719 
h — 180 444 — 189 858 
\ — 30 879 — 190 835 


sich für 1 km Straßenbahn in Vollspur ein 
durchschnittliches Anlagekapital von nur 
243675 M (im Vorjahr 238984 M). Dem- 
gegenüber stellen sich die Kosten der 
Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin’) 
auf 5801052 M für 1 km und die Kosten 
der sonstigen Berliner Straßenbahnen auf 
529814 M für 1 km. 


Von dem angegebenen (Gresamtanlage- 
kapital wurden aufgebracht: 


vom Staate (aus dem Kleinbahn- 


unterstützungsfonds) . 2) 845 050 
von den Provinzen 1743 977 
von den Kreisen | 81 236 404 
von den Zunächstbeteiligten ; | 269 555 862 
in sonstiger Weise . . ..» Ä 860 638 574 


1) Einschließlich der der Hochbahngesellschaft ge- 
hörigen Flachbahn von Berlin nach Lichtenberg (3,24 km), 
deren Anlagekosten nicht besonders nachgewiesen sind 


2) Einschließlich 155740 M vom Großherzogtum Hessen 
und 10000 M vom Fürstentum Lippe für die in diesen 
Staaten gelegenen Teilstrecken zweier preußischer Bahnen. 
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Das Anlagekapital sämtlicher genel- 
migten außerpreußischen Straßen- 


bahnen?!) stellte sich auf 326 726 934 M (im 


Vorjahr 317 877 516 M): es kamen mithin 
auf t km durchschnittlich 
Voriahr 250676 M). 
kostete in den außerpreußischen Bundes- 
staaten durchschnittlich in Vollspur 306 895 
Mark (im Vorjahr 306 554 M), in Schmal- 
spur 193743 M (im Vorjahr 199198 M). 
Von dem angegebenen Gesamtanlagekapi- 


tal der- Straßenbahnen. in den anderen 
Bundesstaaten wurden aufgebracht: 
M 


von den Staaten 


von den Zunächstbeteiligten p 188 970 199 


in sonstiger Weise 124 768 735 


Von allen deutschen Straßenbahnen’) 


zusammen betrug das Anlagekapital 
1 490 746 801 M. für 1 km Streckenlänge 
durchschnittlich 276 172 M. 

1) Nicht eingerechnet 7 Bahnen mit einer Länge von 


7054 kin, von denen keine Angaben vorliegen. 

2) Nicht eingerechnet 23,26 km preußischer und 71,54 km 
außerpreußischer Strecken. zusammen 93.80 km, für die 
keine Angaben vorliegen. 
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246 135 M (im 
1 km Straßenbahn 


| 12988 00 ` 


16. Im Zeitschrift 
fi ür ir Kleinbahn: di 


| Rentabilität. ) 

Von den in Betracht zu ziehenden 183 
preußischen Straßenbahnen haben 3 
(6 vollspurige und 22 schmalspurige) 
letzten Jahre keinen Reingewinn?) ab- 
geworfen. Bei 9 (4 vollspurigen und 5 
schmalspurigen Bahnen) betrug der Rein- 
Gewinn bis zu 1 v. H., bei 12 (2 vollspuri- 
gen und 10 schmalspurigen) bis zu 2 v. H.. 
bei 19 (11 vollspurigen und 8 schmalspuri- 

gen) bis zu 3 v. H., bei 27 (12 vollspurigen 


und 15 schmalspurigen) bis zu 4 v. H., bei 
37 (19 vollspurigen und 8 schmal. 


spurigen) bis zu 5 v. H., bei 41 (13 voll- 

spurigen und 31 schmalspurigen) mehr al: 
5 bis 10 v. H. und bei 7 Bahnen (3 voll- 
spurigen und 4 schmalspurigen) über 10 
v. H. des Anlagekapitals. Das Verhältnis 
der Rentabilität der preußischen Straßen- 
bahnen in den einzelnen Provinzen ergibt 
sich aus nachfolgender Gegenüberstellung?) : 


1) Vgl. hierzu die Ausführungen bei der Rentabilität 
der nebenbalinähnlichen Kleinbahnen — 8.76 des Februar- 
heftes dieser Zeitschrift —. 


2) Unter Reingewinn wird verstanden der Überschuß der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben der Bahnen 
— einschließlich der Rücklagen in etwaige Erneuerungs- 
und Spezialreservefonds sowie der gewöhnlichen Ab- 
schreibungen, aber ausschließlich der Zinsen und Tilgungs- 
betriige für den im Anleihewege beschafften Teil des An- 
lagekapitals —. 

3) Die in Klammern stehenden Zahlen geben an, wie- 


viel von den in Betracht kommenden Bahnen vollspurie 
und wieviel schmalspurig sind. 


Te 


Es betrug die Verzinsung des Anlagekapitals: 


- 
bis zu bis zu bis zu mehr | 


See Povi 4 bis zu | bis zu | 118 5 über 
in den Provinzen 7. | is 
1 v. H. 2v.H. ~ Me PENH: 5 v. H. 10 v. H. 10 v. H 
i \ l | | | ] | 1 
Ostpreußen vei X. 0+1) — „ e = = 0 0+1) 

7 suße l 95 E | en l | | l | l 1 
Westpreu ben j 0+1) a+! Th 04) 
Berlin, Geschäftsbezirk ` l l u 3 2 2 1 | 

desPolizeipräsidenten „ U (1+0)| (+0) | (3+0) | (2+0) . (2+0) | (EA 

| 4 2 l A 5 | 4 | 2 
Brandenburg * 4 T ED NEBEN Al) 2+0 (E 
3 | = 

\ ' l & 

Pommern ee % 172) — — | se = u SS 
| * D 3 

POS en e) = Ges 42 

2 l — 2 l 2 j| 1 

u E e ODL a+) T O+) A+) 

| 5 l 1 2 | 
Sachsen 0 ＋ ˙ S) ` GER 0+2), 2 4% 
in den östlichen Pro— | 15 2 5 5 7 13 11 4 

vinzen bei (-I) (+D (149 eee 0+4 6+1) @+2 
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u in ars 
f , e ; : mehr e 
l / bis zu | bis zu | bis zu ' bis zu | bis zu über 
in den Provinzen | 0 v | | als 5 bis 


1 v. H. 2 v. H. 3 v. H. H. ov. K. 5 


| 
| 


I 1 2 Zu 
Schleswig-Holstein . . bei d 0+1) a+o = a+9 a+) — a +1) 
H l 2 i 2 4 l 
annover . e | 0+3 7 = ‚a+0 0+9 7 | (2+2) 
| „ 148 
. | En Gta ole ul ad 44% a+» win E 
H N l | 3 1 1 1 2 
essen-NasSSAa u e d a +2) | (0+ D | (0 ＋ 1) (0+1) (2+0) a ei 
Rheinprovinz e ' S $ ö 2 12 Do S A 
p » e+ a+ ata) 44 6+7) (7＋8) 2+6) (+1) 


in den westlichen Pro- 13 7 20 | 24 27 3 
vinzen . . . bei Jeun RE 1 (7 ＋7) (713) o 10 (7 ＋ 20) (1 ＋ 2) 


Von den 28 Straßenbahnen, d. i. 15,3 3 v. H. ergeben N stellt sich diese Zahl 
v. H. der in Betracht gezogenen Bahnen, auf 16. 
die keine Verzinsung des Anlagekapitals 
ergeben haben, sind 12 erst nach dem 1. Ja- 
nuar 1913 voll in Betrieb genommen; für 
die 40 Bahnen, d. i. 21,9 v. H., die eine Ver- 
zinsung des Anlagekapitals von höchstens 


Die Verzinsung des Anlagekapitals 
der preußischen Straßenbahnen in den 
letzten drei Berichtsjahren erhellt aus fol- 
gender Zusammenstellung: 


nen e See e "E EE — SE 


| 


In Betracht | m zu e zu bis zu bis zu vis zu mehr über 


i 0 | als 
Berichtsjah erogene | | | 5 10 
dE | Bahnen v. H. P | l | 5 bis 10 np 
| Zahl Ä | H. v. H. v. H. v. H. v. H. V 
t ; i 1 
„ 
1913/14 z 171 R 1r 15 a 21 68 S 
191/55). 175 23 21 19 27 50 5 
1915/1 f 183 Ae 12 | 19 27 37 44 7 
| Ä | 
Von den in Betracht zu ziehenden 71 Zusammen sind es demnach in Deutsch- 


“ußerpreußischen Straßenbahnen haben 16 land 44 (im Vorjahr 38) Straßenbahnen ge- 
(5 vollspurige und 11 schmalspurige) im wesen, die im Berichtsjahre einen Rein- 
letzten Jahre keinen Reingewinn abge- gewinn überhaupt nicht abgeworfen haben. 
worfen. Bei 4 (1 vollspurigen und 3 schmal- 27 (im Vorjahr 30) von diesen 
spurigen) Bahnen betrug der Reingewinn 44 Straßenbahnen haben nach ihren eigenen 
his zu 1 v. H., bei 5 (3 vollspurigen und 2 Angaben einen Betriebs verlust er- 
chmalspurigen) bis zu 2 v. H., bei 13 (4 litten, d. h. ihre Einnahmen haben zur 
vollspurigen und 9 schmalspurigen) bis zu Deckung der Betriebskosten nicht gereicht. 
3 v. H., bei 5 (schmalspurigen) bis zu 4 ' Den größten Betriebsverlust hatte in diesem 
v. H., bei 14 (4 vollspurigen und 10 schmal- Jahre die städtische Straßenbahn in Lud- 
spurigen) bis zu 5 v. H., bei 12 (4 voll wigshafen (Rhein) (190835, im Vorjahr 
spurigen und 8 schmalspurigen) mehr als nur — 30879 M). Es folgen die Berlin- 
3 bis 10 v. H. und bei 2 (1 vollspurigen und Dahlemer Tiefbahn (189 858 M, im Vorjahr 
l schmalspurigen) über 10 v. H. des Anlage- — 180444 M), die städtische Untergrund- 
‘Kapitals. Von den 16 außerpreußischen bahn in Berlin-Wilmersdorf (158 719 M. 
Straßenbahnen, die keine Verzinsung des | im Vorjahr — 207455 M), die Straßenbahn 
Anlagekapitals ergeben haben, sind 4, von Saarbrücken-Heusweiler (97 703 M. im 
den 22 Bahnen, die eine Verzinsung des An- Vorjahr noch +47123 M), ferner die 
lagekapitals von höchstens 3 v. H. ergeben städtische Straßenbahn in Zittau (69 020 
haben, 7 erst nach dem 1. nu 1913 voll Mark), die Straßenbahn Friemersheim— 
in Betrieh genommen. Baerl (62371 M), die Straßenbahn Mann- 
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heim Neckarau Rheinau (50 213 M), die trieb genommene Strecke Eutritsch (Leip- 
Straßenbahn Cotta — Cossebaude (46897 zig) nach dem Krankenhause St. Georg 
Mark), die Straßenbahnen in Memel und (10 342 M). Die Verluste der übrigen 
Schmelz (46 187 M), die Lößnitzbahn 11 Straßenbahnen blieben unter 5000 M. 
(26 317 M), die städtische Straßenbahn in Den geringsten Verlust hatte die Straßen- 
Freiberg (Sachsen) (22 128 M), die bahn in Riesa (Sachsen) mit 382 M (im 
Straßenbahn Loschwitz — Pillnitz (21830 Vorjahr + 58 200 M). 

Mark), die Petersberger Zahnradbahn Soweit nach Deckung der vorgeschrie- 
(21 521 M). die Straßenbahn Bühlau-Weißig benen Rücklagen und Zahlung der festen 
(12163 M). die städtische Straßenbahn in Schuldenzinsen ein Reingewinn vorhanden 
Völklingen (10 667 M) und die neu in Be- war, ist er folgendermaßen verteilt worden: 


Es kamen: 
| auf | auf persönliche 
l Gewinn- | auf Gewinnanteile 
bei beteiligung Dividenden und 
8 Dritter Belohnungen 
M ö M M 


den preußischen Straßenbahnen ; 
244 199 14545 706 


1914. 803 960 

1915 j 332 266 14207 367 72¹ 937 
den außer preußischen Straßenbahnen i | | 

19144 | 1457 408 44122 845 418 484 

191. | 180 841 | 2592 037 153 494 
„. . Tr.. TT.... ea a a a na A ee a u a 
allen deutschen Straßenbahnen | 

1914 . — 701 607 13665551 1222 441 

I —— 513 107 16 799 905 875 431 


Der in vorstehender Übersicht aufge- ganzen haben im Berichtsjahre 261) (im 
führte Betrag, der auf Gewinn betei- Vorjahr 26) mehr als 5 v. H., 22 (im Vor- 
ligung Dritter kommt, stellt sich für alle jahr 19) zwischen 3 und 5 v. H. und 11 
deutschen Straßenbahnen gegenüber dem (im Vorjahr 5) weniger als 3 v. H. verteilt. 
Vorjahr um rd. 189000 M niedriger. Der Insgesamt haben also 59 (im Vorjahr 51) 
Betrag ist gegenüber dem Vorjahr bei den Gesellschaftsbahnen Dividende zahlen kön- 
preußischen Straßenbahnen um 88 000 M nen. Dabei ist aber zu berücksichtigen, dab 
sestiegen, bei den außerpreußischen da- mehrere Straßenbahnen keine Angaben ge- 
gegen um rd. 277000 M gefallen. Der Be- macht haben, weil sie zugleich noch Neben- 
trag für Dividende ist im Berichts- betriebe haben und die Überschüsse gemein- 
jahr um 1,9 Millionen Mark geringer ge- schaftlich verrechnen. 
worden als 1914. Diese Summe kommt Vom Staate, von Kreisen und Gemein- 
zum weitaus überwiegenden Teile, näm- ' den oder von beteiligten Dritten sind in 25 
lich mit 1,5 Millionen Mark, auf die außer- (im Vorjahr 23) Fällen vertragliche Zu 
preußischen Bahnen. Der für persön- schüsse geleistet worden. In 76 (im Vor- 
liche Gewinnanteile und Beloh- jahr in 83) Fällen haben die Eigentümer 
nungen gezahlte Betrag ist ebenfalls ge- oder die Betriebsunternehmer zuschießen 
sunken und zwar um 347 000 M. müssen, damit die erforderlichen Rücklagen 

Die Dividende der Gesellschaftsunter- in die Spezialfonds gemacht oder die 
nehmungen hat zwischen 1 und 16,5 v. H., Schulden verzinst, oder die verbürgten 
(im Vorjahr zwischen 2 und 33 v. H.) be- Dividenden gezahlt werden konnten. 
tragen. Den Höchstsatz hat, wie im Vor 


jahr, die Cannstatter Straßenbalıngesell- 1) Wie in früheren Jahren ist angenommen, dab von 


sp ` Ji 1 i Ger, der Allgemeinen Lokal- und Straßenbahngesellschaft. die 
ahan vertel Sie kee ebenfalls > we für ihr Gesamtunternehmen 8 v. H. Dividende verteilt 
Vorjalır. die einzige Straßenbahn, die mehr hat, für jede der ihr gehörenden 7 Straßenbahnen eine 


als 10 v. H. Dividende gegeben hat. Im solche Dividende erzielt worden ist. 
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Die Betriebsergebnisse des voll in die 


etwas ungünstiger gestaltet 


als die des 


Kriegszeit fallenden Jahres 1915 haben sich Jahres 1914, in dem die Kriegsverhältnisse 


hiernach. wie nicht anders zu erwarten, 


nur 8 Monate eingewirkt haben. 


Unfälle. 


Im Jahre 1915 sind folgende Straßenbahnunfälle vorgekommen: 


bei 


den preußischen Straßenbahnen 


1914 . 
1915 . 


den außerpreußischen Straßenbahnen 


1914 . 
1915 . 


allen deutschen Straßenbahnen 


1914 . 
1915 . 


| mann 
Tötungen i schwere!) Verletzungen 
8 H — Ma SCH — 
Fahrgäste ` u Fahrgäste 5 
und fremde an und fremde b Sa 
„ onen | bedienstete | Personon | edienstete 
6.7 112 
312 19 ö 752 ' 152 
t 
90 2 | 380 31 
i 364 


1) Als schwere Verletzungen gelten: Gebirnerschütterung und innere Verletzungen sowie schwere Quetschungen 
— mit mehr als dreitägigem Bettlager —. ferner Knochenbrüche und Verrenkungen und Verlust von Gliedern (z. B. 


durch Amputation). 


Trotz der gegen das Vorjahr geringe- 
ren Verkehrsleistungen hat die Gesamtzahl 
der Tötungen um 105, d. s. 30,8 v. H. (im 
Vorjahr + 16, 4 v. H.) und die Gesamtzahl 
der schweren Verletzungen um 203, d. s. 
17,3 v. H. (im Vorjahr — 2,2 v. H.) zuge- 
nommen. 
zurückzuführen, daß auch im Laufe dieses 
Jahres weiter an Stelle der zahlreich zum 


Das ist wohl zum Teil darauf 


weniger geübte haben eingestellt werden 
müssen. 
Straßenbahnverkehr in den wichtigsten deutschen 

Städten. 

Wie in den früheren Jahren gibt die 
nachstehende Zusammenstellung auch für 
das Jahr 1915 einen Überblick über den 
Straßenbahnverkehr der deutschen Groß- 


‘ städte mit mehr als einer Viertel Million 


Heeresdienst einberufenen Bediensteten Einwohner. 
i j 8 = RI SZ . KENE Wa Ae E E E Zen 
| a) Anzahl Auf je 10000 Ein- 
g Einwohner- der auf den | À Dor e 
| e der Volks- beförderten der ;; tl jene 
Si Bezeichnung | h] Personen | | beförderte 
E Zä ung am und Straßen- , N Person 
S der Stadt 1. 12. 1910 , | Straßen-, beförderte rs 
3 ee b) Einnahme bahnen | stellte sich 
3 ‚auf tausend für Personen- bahnen Personen auf 
ö | abgerundet beförderung | Ä 
| M km „ km Anzahl Pf 
| 1 ; 
I Berlin mit 30 Vororten || 3480000 |a) 664 961 380 483,58 1,39 1 910 809 10,0 
| b) 66 173 611 
gegen 1914 a) 661 142411 473,84 1,36 1 899 835 10,0 
| | b) 65 934 855 
2 Hamburg-Altona 1105 000 a) 202 504 793) 231. 1s) 2,09 1832 623 10,7 
| b) 21674233 
| gegen 1914| a) 234 210 527) 228,15" 2,06 2119 552 10,5 


| b) 24704596 | 


1) Einschließlich der nebenbahnähnlichen Hochbahn. 
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| Eintroh D un | Auf je 10000 Ein- Ds: 
Ä Einwohner- der auf den 
zahl nach Straßenbahnen Länge | wohner kamen Fahrpreis 


d H 
r. 


b) 6396 768 


D 2 | | .. . 
K Bezeichnung der Volks- en | der | Se 9 9 5 
8 zählung am und Straßen- . p 
— der Stadt 1. 12. 1910 , Straßen- beförderte erson 
= „ b) Einnahme bahnen stellte sich 
E auf tausend für Personen- bahnen Personen So 
| abgerundet beförderung | | 
| Ä Be Zu M km | km | Anzahl Pf 
| i | | | | 
3 München 596000 a) 112929 265 94,35 1,58 1894 786 dÉ 
| S b) 10659837 A 
gegen 1914 a) 116 151295 94,80 | 1,9 1948847 975 
5 | bp) 11 341 901 
4 Leipzig 588 000 a) 126 9418960 131,1 0([ 224 2 168 876 Ge 
| b) 11027 215 | | 
gegen 1914 a) 138 491 667 129,8 ' 2,21 2355 300 8.8 
b) 12 208 114 | | 
5 Dresden.. 547000 a) 157557 764 141,6 2 2880 398 75% 
N b) 12 457 020 N 
gegen 1914 a) 150 271862) 141,66 d 2599 ! 2747 200 ge 
| b) 12894040 | | 
6 Cöln s ) 517000 a) 117 026 989% 92% ) 1,8% 2263 578 8,6 
| | b) 10063 149 
gegen 1914 a) 118786856) 91% ) 1,8 2297 608 a 
| b) 9867649 | | 
7 Breslau 512000 a) 94038 307 69,52 1336 ' 1836686 Ta 
| | b) 6973 955 Bo | 
| gegen 1914 a) 84 288 108 69,52 136 1646 252 7,9 
| b) 6686474 | | 
8: Frankfurt (Main)- 
Offenbach h 491000 a) 1105208260 92,65 1.89 2 250 933 8,2 
b) 9029 340 ° | | 
gegen 1914 a) 105 259 827 98,75 201 2143 785 8,9 
i b) 9407 326 | 
9 Essen (Ruhr) mit Bor- | 
beck u. Altenessen 410000 a) 62152251 82,85 2,02 1 515 909 dÉ 
b) 6073349 
gegen 1914 a) 52026 671 82,90 2,02 1 268 943 10,5 
| b) 5480265 
10 Nürnberg-Fürth. . . 400 000 a) 47107612 55,44 1,39 1177 690 8,3 
Ä b) 3892907 | 
gegen 1914 a) 48750858 au 1% 1218771 87 
| | b) 3983 129 | | 
110 Hannover-Linden . . | 376000 a) 63 518 2960 164,100 4,37 1689 316 10, 
| Ä b) 636604 | 
| gegen 101 a) 601711959 164169 Am 160 0 ` 106 
| 


| 
| 


1) Für 1915 einschließlich der am 30. Oktober 1914 in Botrieb genommenen Straßenbahn von Eutritzsch nach dem 
Krankenhause St. Georg (0,83 km). — *) Einschließlich der Lößnitztalbahn, der Loschwitzer und der Bahn in den 
Plauenschen Grund. ) Der jetzt in Cöln eingemeindete Stadtteil Mülheim und die Straßenbahn in Cöln-Mülhein: 
sind nicht berücksichtigt, da die Betriebsergebnisse der letzteren zusammen mit don in die Außenbezi:ke führenden. 
von der Mülheimer Kleinbahn-Aktiengesellschaft hetrisbanen Straßenbahnen nachgewiesen sind. — ) Personenzahl. 
Einnahme und Länge bezienen sich lediglich auf die Straßenbahn in Frankfurt (Main), Für die Straßenbahn in 
(Offenbach (im Vorjahr 7779943 Personen, 410315 M Einnahme, 6.70 km Länge) sind in diesem Jahre die beiden 
ersteren Angaben nicht gemacht. — 5) Die Zahlen für die zwischenstädtischen Bahnen, z. B. nach Hildesheim. sind 
nicht besonders angegeben. Die Verkehrsergebnisse und die Streckenlänge der Hannoverschen Straßenbahnen umfassen 
daher auch diese Bahnen. 
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` a) Anzahl Auf je 10000 Ein- | Der 
l Einwohner- der auf den ji: i 
. zahl nach Straßenbahnen Länge wohner kamen Fahrpreis 
| der Volks- beförderten Aer —— | für jede 
S | Bezeichnun g Personen | beförderte 
8 zühlung am | Straßen- l p 
2 der Stadt 1. 12. 1910 . Straßen- beförderte en 
-E ’ | b) Einnahme | bahnen | stellte sich 
E auf tausend für Personen- bahnen Personen auf 
| abgerundet beförderung 
M | km km Anzahl | 


| 
12 Düsseldorf. . . . . | 358 000 a) 91 053 639 
| b) 6262575 


73,75 2506 2 543 398 6,9 
| 
gegen 1914 a) 81883124 | 75,0 | 2u ` 


2287 238 7,1 
b) 5791078 | | 
13 Elberfeld-Barmen . | 340000 a) 31022 259 76,72) 2,26 912419 ! 10,3 
| b) 3190963 Ä u 
[gegen 1914 a) 317720769 602% Le 934473 10% 
| b) 3303 990 - 
l | 
14 Chemnitz | 288 000 a) 24956 640 38,04 1,32 866 550 10, 
| | b) 2660 858 
gegen 1914 a) 33261 159 38,13 1,32 1 154 901 9,4 
b) 3123 635 
15 Stuttgart 286 000 a) 56795 117 69,17 2,42 1985843 8,2 
b) 4632044 | | 
gegen 1914 a) 56 018 610 69,17 2,42 1958 693 855 f 
| | b) 4763528 | 
16 Magdeburg | 280000 |a) 38539156 | 36,89 J 1376 398 e 8,9 
b) 3 424 076 | 
gegen 1914|a) 36 566 845 36,89 1,32 1 305 959 8,9 


b) 3259746 


1) Die nach Schwelm, Cronenberg, Neviges und Ronsdorf führenden Vorortbahnen sind nicht mitgerechnet, 
da sie weit über das Stadtgebiet hinausgehen. Ebenso ist die Strecke Elberfeld-Stadttheater—Osterbaum (1,55 km) 
nicht berücksichtigt, da die sie betreffenden Angaben zusammen mit der nebenbahnähnlichen Kleinbahn Elberfeld 
Cronenberg— Remscheid nachgewiesen rind. Dagegen ist die Schwebebahn, wie im Vorjahr, mitgerechnet, und in 
diesem Jahre neu auch die Straßenbahn Barmen—Schwelm in den Zahlen enthalten, da Betiiebsleistungen und Ein- 
nahmen für diese Bahn mit denen der Straßenbahn in Barınen gemeinsam nachgewiesen »ind. 


Die verschiedenen Straßenbahnunter- 2,24 km, Hamburg-Altona mit 2,09 km, 
nehmungen einer und derselben Stadt sind Düsseldorf mit 2,06 km, Essen mit 2,02 km, 
dabei mit denen der Nachbarorte zusammen- Frankfurt (Man) Offenbach mit 1,89 km, 
gefaßt worden. Cöln mit 1,80 km und München mit 1,58 km. 
Unter den 16 Großstädten ist Hannover Die übrigen Städte haben weniger als 
mit 4,37 km auf 10 000 Rinwohner nach wie 1.50 km auf je 10 000 Einwohner; am 
vor am reichsten mit Straßenbahnen aus- wenigsten Chemnitz und Magdeburg mit, 
gestattet. Da aber lange Strecken der wie im Vorjahr, 1,32 km. 
Hannoverschen Straßenbahn sich weit aus Die Zahl der beförderten Personen 
dem Weichbilde der Stadt hinaus erstrecken hat im Kriegsjahr 1915 in den meisten 
und mehr nebenbahnähnlicher Art sind, Großstädten, und zwar in Berlin, Dresden, 
muß Hannover eigentlich aus diesem Ver | Breslau, Frankfurt (Main) - Offenbach, 
gleich ausscheiden. Essen, Hannover-Linden, Düsseldorf, Stutt- 
Von den übrigen 15 Großstädten hat gart und Magdeburg, zugenommen. Am 
nach Verhältnis der Einwohnerzahl Dres- stärksten war die Zunahme in Essen mit 
den, wie im Vorjahr, mit 2,59 km auf je 20 v. H., während die Zahl der beförderten 
10000 Einwohner die meisten Straßen- Personen am meisten in Chemnitz — mit 
bahnen. Es folgen Stuttgart mit 2,42 km, | 25 v. H. — abgenommen hat. 
Elberfeld-Barmen mit 2,26 km, Leipzig mit Forts. des Textes auf S. 244.] 
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Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preuße 


Gesamtzahl der Bahnlä n g e (in K ilo m etern) 


kb — K | 
12 F bes n _ 53 3 Lë 
; 85 2 * er in 8p Lr in e Be (5 S 22 
Bezeichnung Ch Sie $: aufgeführten Sp. 8 | gamt | e 5 8 ei 
— GER vs E 8 Kleinbahnen, aufge- Klein- $ £ 88 
Z d 82 = 8 festgestellt am führten pah = © 2 32 
er 522 E KE Klein- eg dr Ise 388 
8 i „„ 328% en] 2 8 52 33 
S Provinzen 582 2238 essi ~ EC 33 
£ ‚ bel 58 5 1 £ Gi EER festgestellt am 5 9 e Rus S 
= sowie der aA 8 88 8 2 ch usse des d $ 2 382 2 
3 Sg "e 3 88 33355 betreffenden = 8 2 e 
— S F es "Ss E GEN .| Berichtsjahres, | © £ d ERR 
Bundesstaaten ER 8 Sg = oT S oder,sofern ein RS — E ag 
EK: * EE j 22538 solches noc O e E ©” 
55 55 5 5 = Bang nicht vorhan- 2 3 3 Er 
Era 28 k en ist, am g 5 D 
ö 3338% 31. März 1916 SE E E 2 
| n os | L — 
| WW 6 7 8 9 10 11 


1 | Ostpreußen . h 5 | 70,93 70,93 | 70,95 | 108,8 122,25 70,86 
2| Westpreußen . . TS 4 | Ga 63.26 63,26, 82,07 Olm 63,26 
3 | Berlin, Geschäftsbezirk des | | | | 

Polizeipräsidenten 12 | 12 2496, 506,53 506.53 963,48 1098,07 501,26 
4 | Brandenburg 26 9 25 | 239,81 242,77) . 242,77 334,68 367,12 238,8“ 
5 Pommern 4 | 4 59,19 59,19 ; 59,19 | 94,37 101,02 58,60 
6 | Posen . | 3 | 3 | 36,82 36,82 ; 36,82 60,04 65,28 36,44 
7 Schlesien | 7 17 1424 14249) 142, 222,0 244,14 141,06 
8 Sachsen . 19 19 199,2 Age . 202.6 280,9 300,07 175,57 
9 Schleswig-Holstein | 7 | 7 146,86 149,06 149,06 214,26 232,02 262.39 
10 Hannover 11 Ek / 219,64 220,29 po d 220,29 339,99 383,97 211, 
Il Westfalen 29 3 32 | 60456 603,88! 17 621,20 7550 7928 615,6 
12 Hessen-Nassau 12 12 206,23 me 1 206,83 348,41 387,0 210,9 
13 Rheinprovinz 62 E E we SZ i REN 1907,87 2048,89 1385,87 


| 
| 

14 | Hohenzollernsche Lande ' 
| 203 85055 3901,60 17,32 ess 5711,64 | 6233,62 3972, 0 


Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in den außerpreußisehen 


Zus. preuß. Bahnen 


1 Königreich Bayern. „ | 14 269,86 268.55 e 268,55 447,96 516 au 252,14 
2 $ Sachsen | 23 1 224 390,07 404,17. 0,83 405,00 716,46 "ën 382,4 
3 Württemberg | 5 | 5 101,09 101,09 | : | 9101,09 | 159,62 167,86 97,9% 
4 Großherzogt. Baden 15 15 || 162,80) 170,1 170,31 282,65 303,2 144.70 
5 ? Hessen . | 5 | | 5 70,21 69,21 i | 69,21 111,47" 121,51 | 67.10 
6 e Mecklenburg- | | | | 
Schwerin 2 2 | a 18 . | 1885| 1901| 219| 18,3 
7 ü Sachsen-Weimar 3 3 | 29,25 29,255 29'9,25 30,38 32,95 28.35 
8 = Oldenburg. . 2 2 | 6,52 652| . 62 6,52 6,9 6,52 
9 Herzogt. Braunschweig l * 4 1 34,84 v . | 84,84! 4965 | 53,39 34,81 
10 e Sachsen-Altenburg ] . |1 ıl 30 3,0 | 3,70 4,45 4,45 3,70 
11 g Sachsen - Coburg - | | | 
ETT C ) 1 J Bau 6% 6,07 3,48 984 6,07 
12 Aubade ‚3 3 17,63 Gel 17,63 23,86 25,54 17,63 
13 Fürstenkum Waldeck. . . 2 o WE 3,97 3,7 3597 4,09 4,4 1.89 
14 8 Reuß j. LI. l 4e 12,7 12,7 . 12,7 18,16 20,0 19% 
15 a Lippe . 3 3 13,33 13,3 13,53 13,53 14,31 1058 
16 Freie u. Hansestadt Lübeck 1 1 37,30 37,30 5) 37,30! 50,62 Dan 37.50 
17 ` P Bremen ] 1 58,033 58, 03 ; 58,03 98,95 | 110,58 52,15 
18 n Hamburg l e $ 1 || Bai 3,20 ; 23,20 Gi 3,32 e 
19 Reichsland Els.-Lothringen 10 = 10 | 136,73! 139,17 , 139.17 194,76 225,64| 129,55 
| Zus. außerpreuß. Bahnen . 94 1 2 1377.15 1397,14 0,83 1397,97 2244,76 2486,28 1304,05 
| Dazu: außerhalb Preußens | | 
| d Strecken preu- | | | 
ener Bahnens ))) A A ; 173,99 173,90 173,90 291,2 332,90 
| preußische Bahnen 201 | #3 203 3880,55 3901,60 17,32 | 3918,92 5711,64 , 6233,62 | 3972, 30 
Summe deutsche Bahnen. | 295 4 298 |5431,67| 5472,64 | 18,15 540075 8247,92 9052,77 5276,35 
) 1 Unternehmen ist fortgefallen, da nicht mehr selbständig betrieben. — ) Dem Zugang von 3 Unternehmen steht 
in Bayern. — ) Davon liegen 2,08 km in Oldenburg. — ) Benzol-elektrischer Triebwagenbetrieb. — 7) Davon liegen 1,08 km 


Angaben sind in denen für die preußischen Bahnen mitenthalten. — °) Dem Zugang von 4 Bahnen steht der Abgang von 1 Bahn 
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yn Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). 


KE Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


. l werden betrieben 
befinden sich | haben | it 
| m 
i 1} 
Së T | Zi , eine ge- || eine ab- 
i in der 2 | u | SES 3 | EE mischte lebende Dampf- elektri- 
im | | 
Aus- u — : 8 — — — loko- schen 
Betriebe d 
führung n ; motiven Motoren 
Spurweite 
| 8 |3] 3 E |= S 03] £8 |3] £ |3] 8 |3| 3 |3| £ |3| £ 
Tg | A el A 3 a~ = | — | e — 2 dé | = 2 2 . | il 8 = 2 
112 13 2 | re | N | 2 N 2 S — N — [8 Pr gl Le IS P 
HI "a A| % > 8 | = 18 = HI. ee a e BI e LA 29 
< E | <| SBS |<] = BK = "al 8 | wl | S 12 5 | < H Lei © |< S 
> | = E -aa i - Se | a II x j S > g = Gg Gë 
12 18 14 | 15 lı 1a | ı [186 10 20 21 
5 70 // | .. , 5 70,93 | | : |. . A 70,84 
1463,26 e i ' 3 21,88 a i e | 1 | 41,38] . ; e i 63,26 
0 48386 2 22 12 50655 | . ZE, ei a ar ee ig 12] 506,55 
25| 239,80 . 2,97 | 15 155,09 | 10 87,68 ; = |» ; | e ANS ; 1 10,83 | 22 223,54 
4 58,90 0,29) 2 47,85 2 11,4 |. 2 T ! n ; s ; A = 4 59,19 
3| 36,82 ; l 21,75 2 17 | .| - | piis ; ; ; 3 36,82 
7 141,0 . 100 2 69,52 4 66,67 l 6,30 || ; b f ; . l 6,30 6 136,19 
171 169, 2 33,52 8 50,32 14 13481 | . „ ME TERON: I i l 287| . : 13| 177,88 
7 145,6 3.90 4 98,12 1 8,48 l 81 |. | Y ; ; aR =, "LE GA 
10 216 1 | Ae 3| 30% 7 2470| . | . 1 |1648) 1027 8| 210,88 
32| 614,79 . 6,11 2 23,95 29 498,95 ; g ; 3 1 | 98,30 ; ] 6.89 31 | 614,31 
12 | 203,25 3,58 4 147,02 8 59,81 s ; i ; ; 3 Tiesi 7 194,80 
` Ge . | Se | * ER | | | | 
62 1353,32 413,38 25 511,00 35 876,21 dl" rn ll 2 9,69 | 3 11,97 57 1374,47 
— p e mr o A er | * | Pfr eg 
98 3797,35) 5 | 121,57 73 1661,93 120 1876,3 | 2 | 10,11 || 1 | 14,65 4 149,97 3 206,33 10 50,22 176 3740,02 


Bundesstaaten am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). 
13| 325,88 1 | 1270 3 71,86 | 10 102,34 wl S | ED Bar Me 1| 94,6 À 12 262,68 


24| Sen . | 14,67| . - | 12 88,43 e ; l 9,41 || 11 307,16 f 20| 399,34 
5 100,4) . | 0,9%] . S. A O a, Ach. a del Të, IN . | 5| 101,09 
13| 144% 2 25,889 1 30,4 14 140,07 | . ; ; ; . ; i 12| 167,81 
= 5| 978 - | 2,06 | 2 13,24 | 3 55,97 5 69,21 
| | 
| 2 "NN EN 1 8,87 e e | - 3 s e l 9,96 ; 2 18.33 
3 2925 | „„ E "DE CA 3 29,2 
| 3 6,52 Kc 2,72 l 8, |. 2| 6,52 
1| 3484 | . | 134,84 1 34,84 
| 1| Bon .| ; 1 3,70 11 3,20 
1 4 | 
| li 60 . | l 6,07 | | | 11 60 
d 17,63 . | 12,58 | 2 50 „ lbs * d TE ; 2 15,38 
2 3,97 d 1 „ | 1 0,80 | ze 
1 19 | | l 12,7 | 1| 12,27 
3| 18s) . | 3 18,58 || 1 10,80 
r ; | 1 37,30 1 37,80 
1| 5215 5,88 1 58,03 1 58,08 
11 3.20 Schal 3 3,20 e , 11 93,20 
10 134,91 ag 2 28,66 7 94, ; ; ; l 15,56 e 1| 3,4 8 120,47 


24,97 | 15 483,61 


79 1355,24 
| 


e | 128,38 | . 45,52 . ; ; : ; e 58,69 
i 198 13 73| 1661,93 120 1876,53 || 2 | 10,11 | 1 | 14,65 || 4 149,7 3 | 206,33 | 10 50,22 176 3740,02 


17 
` 200530261 8 188,18 | 87 2022,38 183 2578,57 2 10,12 | 15,45 || 6 174,34 18 | 689,94 11 53,36 255 5153,95 
der Abgang von I Unternehmen gegenüber (s. Anm. 1). — ) Benzin- und Benzol-Lokomotivbetrieb. — ) Davon liegen 0,75 km 


— 9) Hier sind nur die Strecken- und Gleislängen angegeben: die auf diese Teilstrecken bezüglichen sonstigen 
gegenüber (s. Anm. 1). 


3 


D 
v 


20* 


Hohankollernsche bande 


SÉ Bezeichnung 
= 
. der | 
el, | 
nr Provinzen Pferden 
KU sê 
E sowie der ' 
. 
Bundesstaaten 
E E 
e = 
l EIN 
| 22 
1 | Ostpreußen . ST E | 
2 | Westpreußen. . . D 
3 | Berlin, Geschäftsbezirk des 
Polizeipräsidenten e 
4.| Brandenburg 2 8,40 
5 | Pommern ; 
6| Posen . 
7 Schlesien i ; 
8 | Sachsen > =... 1985| Mu 
d Schleswig-Holstein ke | 1 | 3,81 
10 | Hannover 8 2 7,31 
11., Westfalen | | : 
12. Hessen-Nassau | . | 
13. Rheinprovinz Ess | 


Zus. preuß. Bahnen 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


[ Zeitschrift f - 
für Kleinbahne:3: 


— über den Stand der Straßenbahnen in Preuß 


werden betrieben mit | komme 
| | | | ' 
Dampf- | 
lokomo- Dampf- elek- | 
tiven | lokomo- trischen | Draht- Personen- 
und | tiven Motoren à | 
elek- aaa i iina seilen | verkehr 
trischen | Pferden | Pferden | 
Motoren | 
ër mr er Te we s | Z3] 8 
R — z * 217 e z — 
= = e| 2 2 = 8 s || a = 
“ia A aA kal a Cal aA I z 
23 24 25 26 27 
| | 1 | 0,09 | 3 49,09 
| | A3 63,26 
D | 
bc Re 12 506,3 
oi we | 22 213,62 
4 | | | | 3 46,91 
| | | | l 21,75 
| - ! | ` e | 4 63,70 
| | Lë vc gd 0 | 11 | 136,8 
i 11 | 4 132,67 
| er : | 4 34,73 
| ZA 2 29 566,2 
| 2 | 0,8 6 112,00 
1 | 36 666,51 


Von den in Spalte 


1,87 | 139 | 2614,00 


Übersicht über den Sg der Straßenbahnen in den außerpreußischer 


1 Königreich Bayern | 2| 
2 „ Sachsen 2 
OH Württemberg | 
4 Orölhenzsögt: Baden | *. 
5 P Hessen . | i | 
6 ` Mecklenburg- | ` 
W | 
7 | Großherzogtum Sachsen- 
Weimar . ; i | 
8 | Großherzogt. Oldenburg. . 
9 | Herzogt. Braunschweig 
10 bk Sachsen-Altenburg 3 
11 „ Sachsen - Coburg - 
Gotha RN Afen i 
12 | Herzogt. Anhalt . | 1 
13 Fürstentum Waldeck . 1 
14 „ Reuß j. L. i 
15 P Lippe . 2 
16 | Freie u. Hansestadt Lübeck | 
17 |» e Bremen 
18 è Hamburg ; 
10 Reichsland Els.-Lothringen 
Zus. a. reuß. Bahnen 8 
Dazu: erhalb Preußens | 
gelegene Strecken SE | 
ischer Bahnen 8). i 
preußische Bahnen . 10 
| Summe deutsche Bahnen . | 18 | 


t) Darunter 1 Bahn, die mit Pferden und Ochsen betrieben wird. — 
— 6) Lokomobile. 
denen für die preußischen Bahnen mitenthalten. 


Zahnradbahnmaschinen (s. Anm. 2—4). 


5,92 
4,80 


43,97 
63,34 


Kak zs d 
| 


| 15,56 | 
| 1 | 15,56 
1 9,995 3 
Ann Ca 


| 5 | 12 262,42 
| y 0,86 | 20 265,72 
| k a E 101,09 
| 3 3,00 || 12 119,12 
| H 5 69,21 
| 2 18,33 
| 
| 
2 13,1: 
| 2 6,52 
l l 3,70 
| 
1 6,07 
; R d 15,35 
1 0,80 1 0.8 
l 1,73 
| | 1 37. 
| 1 58,05 
| l 3,20 
| | 7 111.2 
| 6| Ae 76 109351 
115,21 126.00 
72,39 5 1,87 || 139 2614,01 
188,10 11 | 6,3 215 3833,52 


2?) 2 Benzin- und 1 Benzollokomotive. — ) Darunter 


— 7) Für die außerpreußischen Bahnen liegen keine Angaben vor. 
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am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). (Fortsetzung.) 
»... ..ñ — .. .ñ —ʃꝛü̃— (————————ñ— — E E E EED 


— 


aufgeführten Bahnen l u u l Fahrbetriebs- 
auf Bahnen für | dienen Bei den in mittel 
aai J Ee 
| | annähernd Spalte 4 | 82 
| Se d vorzugs- vorzugs- m aufgeführten, ZS 
D S | Personen- | en e A gleichem Bahnen Dampf- 8 
ersonen weise | weise e 
Gü verkehr, vor- Frem Maße dem | beträgt die = 
ruter- | und g 4 dem landwirt- Handel | * loko- S 
verkehr : Güter- | zugsweise en- | Handel | schaft- | und der | nn ouvem 8 
| keh Ä in Städten | (Bade-) und der lichen Industrie SE E 
verkehr 8 8 
| | nn verkehr Industrie Zwecken E 8 
| mgebung | | schaft Beam- digen i 2 3 —— 
„„ = 5 er u a e E See Ki 
3 „ „ 5 £ „% „ „ 5 F AEN EE 
3j = Ae dei „ Bn beiter gekuppelt 88 


28 29 


= 
= 
CG 
da 
= 
or 
D 
E 
I 
Co 
T. 


, i ` 1 | i 
2 21,84 | 4 70,4 1 C00 a 642 269 | 9 2 
| | 4 ge, | one. | | 
e f 12 50653 . l Ge Sa 2 9827 3389 4 
1 10,88 2 18,32 a 231,9 . 1 10883 .. og 424 S8 7 
1 128 ji 59, | SE Br u 550 147 1 
i 2 15,07 3 36,82 Cp ; aas g 399 1410 
172.49 2 6,30 60 Bu. LL, . (. 1 6,30 2663 910 1 
8 65,7 | 16 185.9 1 260 | 1 031 1 14,69% . 1346 354 | | 2 
3 1639 6 1585 1 3,81 S ag ; . . 2943 2300 ; 
7 185,6 7 200,0 4 11,5 .. 1387 744% 3 30 
3 54,9 32 621.́0 . 441824 1941 4 1 
i 6 nei 6: 183% 6 23,2 b ; a 2586 868 )012 
1 8,50 Se 721,89 | 42, 1011,95 4 4,7 15 363,54 . - 1 160 6657 5879 )23 3 2 
3 91.82 61 1213,9 166 3460,70 17 45, 17 37478 1 14,5 2 23,24 32 177 16481 51 4 68 


Bundesstaaten am Ende des letzten Geschäftsjahres (81 März 1916). (Fortsetzung) 


2 6,13 . fo DE l , : ; 1831 1729 . 5 
We; er SEENEN S 488% 30591 6 
l s r En  ps 
3 5100 d 1163 3655 3 
Ton gr d 422 197 
WI 
x | | 
Ka l „ e e | 8 go o | 19 
| i ! l 
l 1622 l . R , „ T | 75 20 | ; | 
an p . < . 10 1 | 
1 34,8.“ U „ O a Ä | | oe TE 
a TE | 14 5 | 
| | g | 
e KN f See e | SE Ä A) 6! | 
l Au |. , T EES u; 110 
1 3,7 ; j ; 5 Se fyi | Ä 15 | | 
1 EE, wa ; g b : ; ; ; KR 82 65 2 
2 11,80 ; dÉ R SA ds 26 d 
SC | Ä "mm 85 | 
T 603 227 | 
E . g ; mo o e e 2 | ; | 
0 e aa a. | au 335 1 
, 1 | l 
H gt — — —ẽ— EE 
19 30446 | 7 11 171 8236 | 12 16 
| | | | | p | 
247,0 173,900 i |: . 
3 9182,61! 1213,09 166 3460,70 17 45,55 17 3748 144% 2 232 32477 10 81 1 1 68 
3 Wa 80 1565,45 166 3634,60 75 43 648 24717 63 4 684 
6 Zahnradbahnmaschinen. — ) Darunter 5 Zahnradbahn maschinen. — 5) Darunter 3 Benzin- und Benzollokomotiven und 1 


Hier sind nur die Strecken- und Gleislüngen angegeben. Die auf diese Teilstrecken bezilglichen sonstigen Angaben sind in 
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Zeitschrift 


Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preu 


Fahrbetriebsmittel 


| de Triebwagen | 
NN | mit eigener Pieds Personenwagen | 
e | EES, vage, i 32 
F der Ss 5 We | e Güter- 
E Provinzen | oaie , a | Z wagen 
E sowie der | Dampf- (Benzol-, sen im ganzen Personen- — 
E | Benzol- Kraftquelle verkehr E 
SS | wagen elektr. N füh 25 
| Bundesstaaten ` usw.) m E 
| 2 214 2 4 2 4 ER 2.8 4, 24 
| ji achsig achsig achsig achsig Klassen | achsig 
| | 39 40 41 42 43 44 
| Ä 
1 | Ostpreußen . | 190, . 287 5 | Er 
2 | Westpreußen . . . 122 35 246 35 4 Kia Ee 
3 | Berlin, Geschäftsbezirk des D | 
Polizeipräsidenten 1243 1277 2700 1477 7 3 GE e 
4 | Brandenburg 329 598 16 23 1 ) 13 
5 | Pommern 171 4 268 10 4 2 6 
6 Posen 122 i 219g . 3 e ; 
7 ° Schlesien 4427. 50 1062 50 6 1 30 
8 Sachsen 370 53 645 70 16 1. 6 162 4 
9 Schleswig- Holstein a 936 66 1705 66 ᷣ 7 4 . 
10 Hannover 336 9 703 19 10 53 171 66 
11 | Westfalen 852 16 1313 36 32 TE 
12 Hessen-Nassau 619 2 1279 11 111 6 4 
13 Rheinprovinz 2453 72 4234 122 59 2 4 313 7 
14 Hohenzollernsche Lande | , e | 
Zus. preuß. Bahnen T . 8170 1584 15259 1912 |187 8 74 700 10 
6 aber den Stand der Straßenbahnen in den außerpreußischen 
1 Königreich Bayern. . | .. 352 469 1135, 469 13 | À | 5 9 
2 e Sachsen Lë Lë 4 1444 212629 21 24 20 
3 Württemberg 324 5520 rn 6 
4 Großherzogt. Baden 446 17 708 17 130 | ; 8 
5 5 Hessen i 164 229 EN 2 
6 3 Mecklenburg- | | 
Schwerin . „ 45 2 93 2 2 
7 Großherzogtum Sachsen- | 
Weimar BE aa 45 57 "SE 4 
8 Großherzogt. Oldenbütg. 8 . en. 15 23 „ ; 
9: Herzogt. Braunschweig. 78 9 174 9 1l. 4 
10 5 Sachsen-Altenburg 10 8 13 ) 
11 S Sachsen - Coburg - | | | | | 
Gotha Be 16 20 E ois 3 
12 | Herzogt. Anhalt . 29 48 3 | 2 
13 Fürstentum Waldeck. N ; | d 2. | 1 
14 g Reuß j. L. 26 14134 1 De 
15 2 Lippe . WE 7 20 > 1 2 3 
16 Freie u. Hansestadt Lübeck 86 155 Lopa 
UI, a Bremen 187 343 Fa ; 
18 | 5 Hamburg | E ce o . TE De erte E 
19 Reichsland Els. ET d f SE i 270 1 | 514 I. 10:5, 2 | 2| 108 | 22 
! | ; 
Zus. außerpreuß. Bahnen GC 3 35H 519 6743 519 92 17 162 22 
Dazu: außerhalb Preußens | 
| Bene Strecken preu- | | 5 
scher Bahnen?) . | N E g ; aie ee. ; i 
preußische Bahnen . Kehl 8 170° 1584 15 259 1912 |187, 8 . 74 709 101 


Summe deutsche Bahnen . 


1) Staatliches Unternehmen. 


— * Vom Fürstentum Lippe. 


33 . 11714, 2103 22002 2431 279,8 91 871 123 


* 


4) Darunter 10000 M 


— 2) Vom Großherzogtum Hessen. 


Die auf diese Teilstrecken bezüglichen sonstigen Angaben sind in denen für die preußischen Bahnen mitenthalten. 


ar leide Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. 


am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1916). 


Summe aller vorhandenen Wagen 


— 


— —— 


Postwagen 
Spezialwagen 


(Sp. 41. 48. 44, 45. 46) 


pri 47 | 


o 310 
27 311 


| 


106 4283 
1 106 734 

12, 298 
1 231 
61. 1204 
55 942 
% 1871 
73 1089 
1411 1503 
59 1366 
6 353 5059 


Di it ve ` 


SH m 19201; 622 264 mon 


6 75 1699 
2 1% 2867 
26 561 
2 57. 792 
119 250 

6 101 

4 65 

1 24 
18 Ap 
2210 
l 24. 

9 59 
10 

180 62 

l 26 

14 169 

19 362 
5 a 
3 30 688 
5 501 799 
3 1123 19 201 


Die in Sp. 41 aufgeführten Personen- 
Gesamtladegewicht der in Sp. 44 


wagen enthalten insgesamt geneh- 
| migte Plätze (Sitz- und Stehplätze) 
| aufgeführten Güterwagen in Tonnen 


| 


9 | 


D 


62 933 
98 365 
16 889 ` 
28 605 
8082 


30,00 


166 
19 746 | 756,00 


72,00 


| Gesel 


33,00! 
102, 10 


| 


f 


entfallen 
auf 


Unternehmen von 
| Kommunalverbänden 
| Unternehmen sonsti- 


— — 


er Art 


lschaftsunter- 
nehmen 


| 
950 | 3 d 
9 558 ` 1 
| 
168 995 | 8 A 
24541 ' 640 70710 
- 3200 2 2 
667| 21 
41 169 "142,00 6 11 
24041 | 342,00 13 3 3 
66815 | | 3 2 
23 996 2105,00 8 3 
46741 ` 16,0 9 23 
45 910 87,0; 9 3 
155.003 | 1983,00 25 it 2 


5 81 

8 11 5: 

3 2 

6 9 

] 4 
| | 

112 
| 

3 

1 1 

1 

1 

1 

2 1 

2 

E 

3 E 

A i 

ee 
1 

46 


269 302 = 44 z 8 


|. 


13 402 2560 492000 


57 706 176 
| 58 777 428 
. 88 994 620 
54 773 152 


6 j| 1164019867 || 845 050 
- Bundesstaaten am Ende des letzten Gesehäftsjahres (31. März 1916). 


— 


M 


in 


sonstiger 


Weise 


Se a 5 
Das An- | Von dem Betrage in Sp. 53 sind oder werden 
lage- aufgebracht 
kapital | u EE EE 
der in | | 
Sp. 4 von den | von 
aufge- von dem Be von | Zunächst- 
S ro- 
führten || Staate Kreisen beteilig- 
Bahnen vinzen Se | 
beträgt 
M M M M 


58 


246 000° 
13 121 936 ; | 


495 309 662 
36 089 045 
13 166 906 

7 969 738 
34 759 237 
33 153 678 


75 810 75 810 


623 000 


111500 d 
779 167 10 353 135 


9 10 000 


226 796 033 | 155 740 20 000 10 036 609 


| 


123.000 


5 926 000 
4 248 660 


549 000 


8 584 716 
800 000 


33 794 950 
18 358 890 
1904 906 
392 000 
18; 220 446 
5 294 733 
2878 159 | 
3 695 916 
33 428 670 
29 346 686 


(Schluß.) 
! 67 436 775 | 63 480 068 
127 489 564 || 5 393 537 | 67 807 809 
22 368 451 1 298 400 
38 368 536 35 654 020 
11462 562 11462 562 
\ 
2209 688 1 074 188 
9 | 
1813839, | 
503 014 | ; 503 014 
i | 
822500 | , | 
l 1 954 616 | 76 700 
229 000 29 000 
11967 | | 
BET! . | 
7 171 623 7 171 623 4 
12884628 
ME 83 000 d 83 000. 
20 057 189 m. 17501 453 
Im 726 934 12 988 000 188 970 199 


3 956 540 
12 321 936 


455 588 712 


13 329 875 
11 262 000 

7 577 738 
16 538 791 
27 858 945 
84 828 017 
54 347 012 
44 423 648 
24 877 466 


nn 103 727 894 


1743 977 | 31 236 404 269 555 882 860 638 574 


3 966 722 
54 288 218 
21 070 061 

2714516 


1 135 500 


1813 839 


822 500 
1877 916 
200 000 
1 193 572 
728 377 


12 834 628 


22 132 896 
124 768 735 


622 264 mn 100 97 61164019867 845 050 1743 977 | 31 236 404 269 555 862 | 860 638 574 
D 1624 27 180 891 566 581 1,600 144 |140] 14| 1490746801 ||13 833 050] 1 743 977 31 236 404] 458 526061 | 985 407 309 


dom Fürstentum Lippe und 155 740 M vom Großherzogtum Hessen. — ) Hier sind nur die Strecken- und Gleislängen angegeben 


Zeitschrift 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1915. [tur Kieinhahneii: 


[Fortsetzung von S. 297.] 


Die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr ist in Berlin, Cöln, Breslau, Essen, 
Düsseldorf und Magdeburg gestiegen. In 
Dresden, Frankfurt (Main) - Offenbach, 
Hannover-Linden und Stuttgart ist die Ein- 
nahme trotz der höheren Zahl der beför- 
derten Personen noch etwas gefallen, wohl 
infolge des Militärverkehrs, in Cöln dagegen 
ist sie bei einer geringen Abnahme der Per- 
sonenzahl etwas gestiegen. 

Am dichtesten ist der Verkehr mit 
2880398 Fahrgästen auf 10000 Ein- 
wohner nach wie vor in Dresden. Es 


Ä 


folgen dann Düsseldorf mit 2 543 398. 


Cöln mit 2 263 578. Frankfurt (Main)- 
Offenbach mit 2250933. Leipzig mit 
2 158 876, Stuttgart mit 1 985 843, Berlin 
nebst Vororten mit 1 910 809. München mit 
1 894 786, Breslau mit 1 836 686, Hamburg- 
Altona mit 
mit 1689 316, Essen mit 1 515 909, Magde- 
burg mit 1 376 398. Nürnberg-Fürth mit 
1 177 690, Elberfeld-Barmen mit 912419 
und Chemnitz mit in diesem Jahre der 
gringsten Anzahl von 866 550 (im Vor— 
jahr 1 154901) Fahrgästen auf 10 000 
Einwohner. 

Der Durchschnittspreis für eine Fahrt 
schwankt zwischen 69 Pf — im Vor- 
jahr 71 Pf (Düsseldorf) und 10.7 
(Hamburg-Altona und Chemnitz) im Vor- 
jahr 10.6 (Hannover-Linden) — Er ist in 
Hamburg-Altona, Cöln. Nürnberg-Fürth. 
Chemnitz gestiegen, in Berlin und Magde- 
burg derselbe geblieben wie im Vorjahr, 
und in den übrigen Großstädten ist er 
gesunken. 


IV. Zusammenfassung. 


Das Gesamtnetz der im Betriebe be- 
findlichen deutschen Kleinbahnen beider 
(Gattungen umfaßte am Ende des Berichts- 
jahres 16 518,0 km. Hiervon lagen 
14 350.90 km in Preuben und 2167.10 km in 
den übrigen deutschen Bundesstaaten. Die 
Zunahme im Laufe des Jahres 1915 betrug 
157.86 km oder rund 1.0 v. H. gegen 2.2 
v. H. im Vorjahr. Demgegenüber beträgt 
die Zunahme der deutschen Vollbahnen 
(Haupt- und vollspurige sowie schmal— 
spurige Nebenbahnen) im Rechnungsjahr 
1915 nur 0.55 v. H. (im Vorjahr 0.93 v. H.). 

Die Zahl der anhängigen Genchmi— 
gungsanträge — d. h. der Anträge auf Ge— 
nehmigung von Bahnunternehmungen, bei 
denen die Anwendung der Bestimmungen 
des Gesetzes vom 28. Juli 1892 für zu- 


um Bahnen mit tierischer Betriebskraft 
handelt, bei denen in die durch $ 4 des 
Gesetzes vorgeschriebene polizeiliche Prü- 
fung eingetreten ist, beträgt in Preußen 
jetzt 472 gegen 490 im Vorjahr. 

Das in den deutschen Kleinbahnen an- 
gelegte Kapital beträgt nach der Statistik 
2 339 634 826 M+), das sind 135608 (im 
Vorjahr 135 323) M auf 1 km Strecken- 
länge. Gegenüber dem für das Vorjahr be- 
rechneten Anlagekapital bedeutet dies eine 
Zunahme von annähernd 31% (1914: 70%) 
Millionen Mark. 

Im Berichtsjahr haben die Klein- 
bahnen beider Gattungen 3 032 788 684 Per- 
sonen befördert gegen 3 017 993 928 im 


Jahre 1914 (= + 0,5 v. H.) und 32 089 187 


1832 623, Hannover-Linden 


lässig erklärt ist oder, soweit es sich noch 


Tonnen Güter gegen 31 585 074 t im Jahre 
1914 (= + 1.6 v. H.). Im Personenver- 
kehr war im Vorjahr ein Rückgang von 
3.9 v. H., im Güterverkehr ein solcher von 
11.2 v. H. gegen 1913 festzustellen. 

Beide Kleinbahngattungen unterschei- 
den sich wesentlich voneinander durch 
ihre Anteilnahme am Güterverkehr. Wäh- 
rend 72,1 v. H. (im Voriahr 719 v. H.) 
aller deutschen Straßenbahnen nur der 
Personenbeförderung dienten, haben sich 
von den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
nur 11 Bahnen auf den Personenverkehr 
beschränkt (= 3,9 v. H., im Vorjahre 3.1 
v. H.); 97.0 v. H. der nebenbahnähnlichen 
Kleinbalınen dagegen dienten den beiden 
Verkehrsarten oder dem Güterverkehr 
allein. 

Weiterhin unterscheiden sich die bei- 
den Kleinbahngattungen durch die Art 
ihrer Betriebskraft. Bei den Straßenbah- 
nen hat sich der elektrische Betrieb immer 
weiter auf Kosten des Pferde- und des 
Dampfbetriebes ausgedehnt. Elektrische 
Motoren wurden im Berichtsiahr in Preu- 
ßen von 86.7 v. H. aller Straßenbahnen (im 
Voriahre 86.6 v. H.) und in den übrigen 
Bundesstaaten von 83.1 v. H. (im Vorjahr 
83.0 v. H.) verwendet. Bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen überwiegt dagegen 
nach wie vor der Dampfbetrieb erheblich. 
Es hatten 306 Bahnen (= 843 v. H.) 
Dampfbetrieb. während 47 Bahnen (= 12.9 
v. H.) elektrisch, 8 Bahnen (= 22 v. H.) 
dureh Dampf und Elektrizität und 2 Bah- 
nen (= 0.6 v. H.) mit Drahtseil betrieben 
wurden. 

Die Betriebszahl bei allen deutschen 
Straßenbahnen ist im Berichtsjahr wieder- 


1) Für 3,0 km Straßenbahnen fehlt die Angabe des 
Anlagekapitals. Vgl. im übrigen Anmerkung 1 Seite 57 
der Zeitschrift für Kleinbahnen, 1917. 


XXIV. 1 
April 1917. 


um etwas gestiegen. Sie betrug im Jahre 
1913 = 65,5 v. H., 1914 = 67,8 v. H. und 
in diesem Jahre 69,0 v. H. Bei den preu- 
bischen Straßenbahnen hat sie im Jahre 
1915 nur 66.0 v. H., bei den außer- 
preußischen dagegen 75,4 v. H. be- 
tragen. Das Verhältnis der Ausgaben zu 
den Einnahmen hat sich also etwas ver- 
schlechtert. Bei den Straßenbahnen weist 
der Gresamtüberschuß eine Abnahme von 
fast 5 % Millionen Mark auf, während 1914 
eine Abnahme von etwa 8 Millionen M zu 
verzeichnen war. Auch der kilometrische 
Betriebsüberschuß zeigt eine Verminde- 
rung, und zwar um 1036 M, während das 
Voriahr eine Verminderung von 3117 M 


gegen das Jahr 1913 ergab. Mit einem 
Betriebsverlust haben 27 Straßenbahnen. 


gegen 30 im Vorjahr. abgeschlossen, wäh- 
rend außerdem 17 Straßenbahnen — im 
Voriahr 8 — einen Reingewinn nicht er- 
zielt haben. Von den Gesellschaftsbalinen 
waren 59 — im Vorjahr 51 — in der Lage, 
Dividenden zu verteilen. Die als Divi- 
dende verteilte Summe ist mit 16 799 905 M 
um 1868 646 M, d. s. etwa 10,2 v. H., gegen 
das Vorjahr gesunken. 

Bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen haben sich die Verhältnisse 
segenüber dem Vorjahr auch etwas ver- 
schoben. die Betriebszahl ist 72.7 v. H. 
gegen 70,9 v. H. im Vorjahr. Der Be- 
triebsüberschuß hat 


Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. 


sich gegenüber dem 
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Vorjahr um 1283609 M vermindert, wäh- 
rend im Vorjahr gegenüber dem Jahre 
1913 eine Verminderung von 3418587 M 
festzustellen war. Der Überschuß hat nur 
die Höhe von 18185882 M erreicht, d. h. 
er ist gegen das Vorjahr um 6.6 v. H. ge- 
sunken. Der kilometrische Überschuß ist 
von 1840 auf 1709 M gesunken. nachdem er 
im Vorjahr bereits um 440 M gesunken, im 
Jahre 1913 dagegen um 213 M. im Jahre 
1912 um 43 M und im Jahre 1911 um 112 M 
gestiegen war. Mit Betriebsverlust haben 
im Berichtsjahr 54 nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen abgeschlossen — gegen 31 im 
Vorjahr —. ohne Reingewinn 22 Bahnen — 
im Vorjahr 21 —. Von den Unternehmungen, 
die die Form einer Aktiengesellschaft 
haben. konnten im Berichtsjahr 76 — im 
Vorjahr 87 — Dividenden verteilen. Die 
als Dividende ausgeschüttete Gesamt- 
summe ist mit 2865595 M um 1607 741 M, 
d. s. rd. 35,9 v. H., kleiner als im Vorjahr. 

Die deutschen Kleinbahnen zeigen 
hiernach während des ganzen Kriegsjah- 
res 1915 gegenüber dem teilweisen Kriegs- 
jahr 1914 im Streckenausbau einen kleinen 
Fortschritt. in den Betriebsleistungen 
einen durch die notwendig gewordenen Be- 
triebseinschränkungen verursachten Rück- 
gang, in bezug auf den bewältigten Ver- 
kehr trotzdem eine kleine Besserung und 
in finanzieller Hinsicht eine etwas rück- 
läufige Bewegung. 


Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. 


Von 


Straßenbahndirektor J. Simćon, 


Aachen. 


(Mit 12 Abbildungen.) 


Als durch die Kriegsumstände, bei der 


Länge der Kriegsdauer und bei der zuneh- 
menden Größe der besetzten Gebiete natur- 
gemäß eine Verkehrsnot im Eisenbahn- 
und Fuhrwerksbetriebe eintrat, kam man 
von selbst dazu, aus naheliegenden Gründen 
die Gleise und Wagen der Straßenbahnen 
zur Erleichterung der Verkehrsnot mehr als 
bisher heranzuziehen. Eine Verfügung des 
Kriegsamtes des Kriegsministeriums vom 
14. Dezember 1916 betonte, daß die „tat- 
kräftige Förderung. besonders der Abfuhr 
von Gütern von den Bahnhöfen. eine der 
wichtigsten Maßregeln zur Milderung der 


Verkehrsnot sei, und daß die städtischen 


Straßenbahnen zur Übernahme eines we- 


sentlichen Teiles dieses Dienstes geeignet 
seien“. Vorher hatte der Verein Deutscher 
Straßenbahn- ud Kleinbahn- Verwaltungen 
grundsätzlich anerkannt, daß durch Um- 
laden die Übernahme des Güterverkehrs 
durch die deutschen Straßenbahnen bei ge- 
nügender Einschränkung des Personenver- 
kehrs möglich ist. Hiermit haben die 
Straßenbahnen, wie auch schon von vorn- 
herein nach Beginn des Krieges. als sie 
bereitwillig die Verwundetenbeförderung 
übernahmen, auch jetzt ihre Bereitwilligkeit 
gezeigt, dem öffentlichen Wohle zu dienen 
und auch ihrerseits zur Behebung der Ver- 
kehrsnot beizutragen. Daß diese Hilfe der 
Straßenbahnen nicht sofort in die Erschei- 
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nung tritt, ist darauf zurückzuführen, daß 
der Güterverkehr der Straßenbahnen in der 
Friedenszeit zu sehr beschränkt worden ist 
und daß auch sonst vielfache Schwierig- 
keiten erhoben worden sind. Daher ist 
jetzt der sofort zur Verfügung stehende 
Güterwagenpark bei den Straßenbahnen 
verschwindend klein. Nach der Statistik 
der Kleinbahnen im Deutschen Reich für 
das Jahr 1913 in der Zeitschrift der Klein- 
bahnen vom April 1915 war der Betriebs- 
zweck in Preußen von 135 Straßenbahnen 
nur bei 60 Bahnen = 30 v. H. die Personen- 
und Güterbeförderung. In den anderen 
Bundesstaaten bei 19 Bahnen von 73 = 
21 v. H. Von den 60 der Personen- und 
Güterbeförderung dienenden Straßenbahnen 
Preußens pflegten 44 den Güterverkehr 
nur in beschränktem Umfange; von diesen 
beförderten 12 Bahnen lediglich Gepäck- 
stücke, die übrigen noch Lebensmittel, 
Markt- und Stückgüter usw. Die Gesamt- 
zahl der Gepäck-, Post- und Spezialwagen 
der deutschen Straßenbahnen belief sich im 
Jahre 1913 auf 2600 Wagen, wovon nur 
964 Güterwagen mit einem durchschnitt- 
lichen Ladegewicht von rund 6 Tonnen 
waren. An der geringen Ausdehnung des 
Güterverkehrs werden hauptsächlich die 
Genehmigungsbedingungen die Schuld 
tragen. In vielen Bedingungen ist das 
Verbot des Anschlusses an andere Bah- 
nen, der Ausführung reiner Güterzüge, der 
Anzahl der Beiwagen (in der Regel höch- 
stens 2) und dergleichen enthalten. Die 
Schwierigkeiten, die in dieser Beziehung 
aufgetreten sind, sind in einer Mitteilung der 
Rheinischen Bahngesellschaft, Düsseldorf, 
in der Deutschen Straßen. und Kleinbahn- 
Zeitung Nr. 1, Jahrgang 1917, ausführlich 
behandelt. Über das Verhältnis der Klein- 
bahn zum Staatsbahnnetz ist hier zu- 
treffend ausgeführt, „daß die Kleinbahn 
als eine Ergänzung des Staatsbahnnetzes 
angesehen werden müßte, d. h. ein Teil des 
Güterverkehrs von vornherein an sie abzu- 
geben wäre, damit sie in Zeiten des starken 
Verkehrs auch tatsächlich eine Entlastung 
für die Staatsbahn bilden könne, Auf 
eine möglichst weitgehende Ausnutzung 
der Kleinbahnanlagen müsse vom Stand- 
punkt einer gesunden Volkswirtschaft hin- 
gewirkt werden.“ Für die Dauer des 
Krieges sind allerdings alle Beschränkun- 
gen im Güterverkehr von den Mini- 
sterien aufgehoben und zu seiner größten 
Förderung alle Eisenbahndienststellen an- 
gehalten worden. 

So hat der Minister für Preußen die 
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Zeitschrift 
für_Kleınbahnen. 


Eisenbahndirektionen angewiesen, Anträge 
auf Anschlüsse an Staatsbahnhöfe un- 
mittelbar zu erledigen, und angeordnet, daß, 
„um bei der beabsichtigten Nutzbarmachung 
der Straßenbahnen für die Güterbeför- 
derung das Überladen von den Eisenbahn- 
wagen in die Straßenbahnwagen und um- 
gekehrt zu erleichtern, insbesondere das 
Vorhalten von Gespannen hierfür zu er- 
sparen, in Betracht kommen könne, die 
Straßenbahnen in die Freilade- und An- 
schlußgleise, Lade- und Umschlagstellen 
in die Nähe der Güterschuppen, Lager- 
plätze usw. der Staatseisenbahnen einzu- 
führen. Etwaige Anträge in dieser Be- 


„Ziehung sind unter Beifügung von Plänen 


den Kleinbahnaufsichtsbehörden einzu- 
reichen.“ 
„Sonstige, zur Abwicklung dieses 


Verkehrs gewünschte Erleichterungen — 

z. B. Offenhalten der Tore und Beleuch- 

tung der Ladestraßen in den Nachtstunden 
— würden auf Antrag, soweit angängig, 

gewährt werden.“ Wenn jetzt die Straßen- 

bahnen das unverschuldet Versäumte nach- 

holen und erhebliche Mittel aufwenden zur 
Beschaffung von Anschlüssen und rollen- 

dem Material, so ist der Standpunkt, den 

auch das Kriegsamt in seiner Verfügung 

(S. 245) vertritt, berechtigt, daß die Fest- 
setzung angemessener Tarife und die Be- 

reitstellung von Arbeitskräften erstes Er- 

fordernis ist. Hierzu tritt noch die Frei- 

gabe der erforderlichen Materialien zur In- 

standhaltung von Wagen und Gleisen. Um 
den Güterverkehr wirtschaftlich zu gestalten, 
ist es dringend notwendig, daß die Straßen- 
bahnen hierbei der Ersparnis an Menschen 
Rechnung tragen und daß nicht, dem 
Staatsbahnvorbilde entsprechend, alles ein- 
fach nachgeahmt wird, sondern daß An- 
lagen geschaffen werden, die eine mög- 
lichste Ersparnis von Menschenkräften er- 
geben. Bereits in meinem Aufsatz „Güter- 
verkehr bei Kleinbahnen mit elektrischem 
Betriebe“ in der Zeitschrift für Klein- 
bahnen, März 1904, S. 193 ff., ist auf die 
Notwendigkeit der schnellen Abfertigung 
des Wagenladegeschäfts hingewiesen und 
auch betont, daß ein Güterverkehr sich 
nicht lohnt, wenn nicht angemessene Tarife 
in Frage kommen. Was diese letztere Frage 
angeht, so war in der Friedenszeit der 
Wettbewerb der Fuhrwerk mit den 
Straßenbahnen, insbesondere unter Berück- 
sichtigung der Handumladungen, so erheb- 
lich, daß eine Verbilligung nicht in Frage 
kam. Ein Abgehen von uralten Gewohn- 
heiten war nur in seltenen Fällen zu er- 


hin gesprochen werden. Die Straßenbahnen 
müssen bei den für den Güterverkehr er- 
forderlichen Anlagen und Betriebsmitteln 
die vielseitigen Anregungen, die zur Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit der Haupt- 
bahnen von manchen Seiten gemacht wor- 
den sind, sich zunutze nehmen, um 
leistungsfähige Tarife gegenüber Fuhr- 
werk und Eisenbahn aufstellen zu 
können. Es wird besonders verwiesen 
auf einen Vortrag des Oberbaurats 
Scheibner im Verein Deutscher Maschi- 
neningenieure über diese Fragen, in 
dem er das Ladegewicht der offenen 
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Um mit der Staatsbahn ankommende Güter 
in Ermangelung von Pfeilerbahnen und 
Bunkern schnell entladen zu können, sind 
auch Entladevorrichtungen, wie sie die 
Firma Heinzelmann & Sparmberg, Hanno- 
ver, als Wagenentlader, Umlader und 
Stapelplatzentlader für Kohlen, Koks, Sand 
und dergleichen ausführt, beachtenswert. 


Mit dieser Entladevorrichtung, wie sie in 
der Abb. 1 dargestellt 


ist, kann 2. B. 
ein Mann einen Wagen Kohlen in etwa 20 
Minuten entleeren. Das Fördergut wird 
hierbei unmittelbar aus dem Hauptbahn- 
wagen beliebig hochgehoben und seitlich 
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Abb. 1. 
Güterwagen, die Selbstentladewagen, die weiterbefördert. Die Siegener Kreisbahn 
Beschleunigung des Wagenumlaufes, die benutzt eine solche Umladevorrichtung zum 


verkehrs- und betriebstechnischen Maß- 
nahmen, insbesondere für die Übergangs- 
zeit behandelt und darauf hinweist, daß 
man zur Beschleunigung der Entladung, 


was selbstverständlich für die Umladung ` 


auch gilt, die Schwerkräfte der Ladung 
selbst heranziehen soll, weil hierdurch nicht 
nur die Wagenumlaufszeit abgekürzt, son- 
dern auch die kostspielige Handentladung 
entbehrt werde. Es erfordere diese den 
Bau von Selbstentladern, von Pfeiler- 
gleisen, Laderampen und Laderutschen. 
Für Straßenbahnverhältnisse werden 
sich als Selbstentlader Kippwagen und statt 


Überladen von Kohlen, die nach dem 
etwa 7 km vom Bahnhof entfernten Elek- 
trizitätswerk Siegerland befördert werden; 
auch die Süddeutsche Eisenbahngesellschaft 
hat für das Elektrizitätswerk Essen eine 
solche Ladevorrichtung in Gebrauch. 
Zur Ausübung des Güterverkehrs 
liegen die Verhältnisse im rheinisch-west- 
fälischen Industriegebiet mit seinem dichten 
Straßenbahnnetz besonders günstig, weil 
die Bahnen zum Teil unmittelbar an den 
Kohlenzechen sowie an den Kohlen und 
Koks verbrauchenden Werken vorbeiführen 
und größtenteils nur einfache Einrichtun- 
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gen erforderlich sind. So haben. wie aus 
Abb. 2 ersichtlich. die Westfälischen 
Straßenbahnen auf der Strecke Werne — 
Langendreer bei der Zeche Bruchstraße an 
einem Bahndamm eine Schütte eingerichtet, 
mit der in 5 bis 7 Minuten ein Straben— 
hahnwagen beladen ist. Im Aachener Be- 
zirk sind 
einer Steinkohlen- und einer Braunkohlen- 
grube kurze meterspurige Kopfgleise auf 
Rampen von Kopf herangeführt. über die. 


Abb. 


wie in der Abb. 3 dargestellt, die Klein- 
bahnwagen auf vollspurige Unterwagen ge- 
schoben werden. die über die Zechengleise 
ohne Gleisänderungen unter die Lade- 
taschen und über die bestehenden Wagen 
geleitet werden. Die Abb. 4 veranschau- 
licht den Lageplan der Braunkohlengrube 
Zukunft in Weisweiler. an deren voll- 
spurige Werkgleise die meterspurige 
Straßenbahn anschließt. 

In einer Vollversammlung der Han- 
delskammer zu Crefeld erstattete nach Mit- 
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an vollspurige Abzweiggleise 


| Jeitsehrift 


teilung der Kölnischen Zeitung Syndikus 
Dr. Finkenwirth einen Bericht über den 
Plan. zur Entlastung der Staatsbahn den 
Güterverkehr auf den linksniederrheini— 
schen Neben-. Klein- und Straßenbahnen 
einzuführen. In erster Linie handele es sich 
darum, die industriereichen Städte. z. B. 
(wdingen, Crefeld. Viersen, Süchteln, 
Neuß, Düsseldorf (vielleicht auch M.-Glad- 
bach und Rheydt) mit Kohlen von den 
linksniederrheinischen Zechen Friedrich 


J. irn 


Heinrich bei Lintfort, Rheinpreußen in 
Mörs und Homberg, Wilhelmine Mewissen 
usw. unmittelbar durch die vorhandenen 
Kleinbalınen zu versorgen. Wie der Be- 
richterstatter ausführte. haben die grund- 
legenden Verhandlungen mit den Zechen- 
verwaltungen, den Straßenbahnverwaltun- 
gen und den Großverbrauchern ergeben, 
daß die Verwirklichung dieses Gedankens 


den Zwecken der Beteiligten dient. 


Die Cölner städtische Straßenbahn, die 
schon seit Kriegsbeginn für die Festungs- 
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behörde den Güterverkehr in erheblicher gewicht aufgesetst. Auch im Wurm- und 
Weise ausführt. hat die Beförderung der Indegebiet des Aachener Bergbaubezirks 
Braunpreßkohlen der benachbarten Braun- liegen die Verhältnisse für unmittelbare Be- 
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Abb, 5. 


kohlengruben zu verschiedenen Lager- förderung von Grube zum Abnehmer unter 
plätzen in der Stadt aufgenommen und Ausschaltung von Hauptbahn und Fuhr- 
hierzu älteren Sommerwagen nach Abbau werk günstig. 

der Dächer und Bänke Kasten für 3 t Lade. Bei der großen, Ausdehnung des 
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Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. 


Aachener Kleinbahnnetzes mit vielen Uber- 
landlinien ist der Güterverkehr bereits seit | auf 3288 Fahrten. 


längerer Zeit in umfangreicher Weise aus- 
geführt worden, und zwar zur Heran- 
schaffung von Rohstoffen für die Heeres- 
industrie sowie im volkswirtschaftlichen 
Interesse in der Weise, daß für die 30 an 
den Kleinbahnlinien liegenden Ortschaften, 
wegen Mangels an Fuhrwerken, Lebens- 
mittelbeförderungen ausgeführt werden. 
Täglich waren 90 Güterwagen von 
je 5000 kg Tragfähigkeit in Betrieb. 
Abb. 5 (S8. 249) stellt einen Zug 
mit Kippwagen auf dem Anschluß- 
gleis der Steinfurther Hütte bei Stol- 
berg dar. Die im Jahre 1916 beförderten 
Mengen gehen aus nachstehender Zu- 
sammenstellung hervor. 


Beförderte Gütermengen 1916 der Aachener 
Kleinbahn-Gesellschaft. 


Tonnen 

1. Asche als Wegebaumaterial . . | 70 
2. Asphaltplatten . . . . 2.2.0. | 40 
3. Bie. 240 
4. Preßkohlen 8 2350 
5. Brot, Getreide und Mehl. 3521 
6. Holz 2 520 
7. Kartoffeln und Hülsenfrüchte . 353 
3. Kies . e ch 1640 
9. Kohl und Kohlrüben | 1026 
10. Rüben | 259 
11. Sägeınell . 60 
12. Sand . 10 644 
13. Schienen . 180 
14. Steine 39 985 
15. Steinkohlen und Koks 11 900 
16. Ton 2673 
17. Tonrohre . . 70 
18. Wolle 110 
19. Zement. 250 
20. Sonstige Güter. | 10 854 
Zusammen | 88 745 


in 191000 \Wagenkilometern. 


Ferner wurden noch für 
8 Zeitungen 38 934 Pakete befördert; 


17 Milchversender beförderten 17 101 
Kannen = 342080 Liter Milch. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Die Postbeförderung erstreckte sich 

Die vorstehenden Zahlen sollen im lau- 
fenden Jahre noch verdoppelt werden, nach- 
dem weitere Gleisanschlüsse ausgeführt sind. 

Es ist ersichtlich, daß die Straßen- 
bahnen in erheblicher Weise bei der Güter- 
beförderung sich nützlich machen können. 
Einzelne Werke, die lediglich auf Fuhr- 
verkehr angewiesen waren, hätten infolge 
Fuhrwerksmangel ohne Kleinbahn ihren 
Betrieb schließen müssen. 


Eine Beförderung von Hauptbahn- 
wagen auf Rollböcken ist im Aachener Be- 
zirk wegen der erheblichen Steigungsver- 
hältnisse nicht in Frage gekommen. Im 
mittelbaren und unmittelbaren Heeresinter- 


esse ist eine größere Anzahl Anschlüsse im 


Aachener Bezirk hergestellt worden. Die 
Zahl der Anschlüsse stellt sich nach voll- 


ständiger Fertigstellung auf 6 Staatsbahn- 
anschlüsse, 3 Kohlengrubenanschlüsse und 
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industrielle u. dergl. Werke. Mit 


' mehreren Werken schweben noch Verhand- 
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lungen. Aus der Zusammenstellung auf 
Seite 252 sind die bis jetzt hergestellten und 
in Bau befindlichen Anschlüsse und ihre 
Länge ersichtlich. Um den Güterverkehr 
vorteilhaft zu gestalten, ist durch Anlage 
von Holzrampen oder Schüttvorrichtungen 
(Abb. 6 u. 7) eine möglichste Ausschaltung 
von Umladungen durch Handarbeit er- 
erzielt, wobei die vorhandenen Güterkipp- 
wagen vorteilhaft zur Geltung kommen. 
Durch die Staatsbahnanschlüsse wird der 
Güterverkehr auch für kleinere Geschäfts- 


leute gewissermaßen im Speditionsverkehr 


—— —́—V— —ͤ — — e BT et 


ermöglicht; es wird an beliebiger Stelle 
der Bahn abgeladen. Die Lichtbilder über 
die Ausführung des Güterverkehrs im 
Aachener Bezirk veranschaulichen die 
Selbstentladung und Beladung. Bei den 
Steinbrüchen (Abb. 7) werden die Wagen 
durch Rutschen beladen, mit dem Per- 
sonenwagen alsdann 8 km weit zu einer 
chemischen Fabrik oder zum Eschweiler 
Talbahnhof befördert und hier abgekippt. 
Abb. 8 (S. 253) zeigt eine in Holz- 
bau ausgeführte Pfeilerbahn, die zum 
Kippen von Schleifsand für eine 
Spiegelglasfabrik dient. Abb. 9 (S. 253) 
zeigt noch einen Talbottrichterwagen 
an der Kraftstation des Elektrizitäts- 
werkes in Eschweiler beim Abladen 
in den Bunkerraum. Der Güterverkehr hat 
sich im wesentlichen in den Tagesstunden 


| abgespielt. Bei verschiedenen Steinbrüchen, 


die Steine für die Hüttenindustrie liefern, 
sind zur Winterzeit aus der elektrischen 
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Fahrleitung Beleuchtungsanschlüsse abge- | die Güter wurden an der betreffenden Stelle 
zweigt worden, so daß auch früh morgens neben dem Gleise abgekippt oder ausge- 
und in den späteren Nachmittagsstunden ge- laden. Dieses Abladen an beliebiger Stelle 
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Abb, 7. 


arbeitet werden konnte. Wo keine Anschlüsse der Bahn, das auch für den Speditionsver- 
möglich waren und ein starker Per- | kehr in Frage kommen würde, hat aber 
sonenverkehr besteht, wurde zweck- | mehrfach zu Einsprüchen von Gemeinden 
mäßigerweise auch nachts gefahren, und geführt. 
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A. Vollspurige Staatsbahnanschlüsse. 


Io, 


Zeitschrift 
K:einbahnen. 
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Betriebs- Gleis- 


. | Bezeichnung oder Eigentümer des Anschlusses länge länge 
Nr. Ce = = S | a ET H 
| j m in | 
| | 
| Bahnhof Aachen-Nord | 135 IWY 
2 2 „ -Rothe Erde. Io 80 
3 x Eschweiler Til 170 An) 
4 = Walheim . I! 190 | im Bau 
A à Eupen i 135 A0 8 
6 8 Aachen-West . 7 ; Au 200 | x 
Insgesamt .. | 910 1219 
B. Meterspurige Gleisanschliisse. 
1 : Anschluß an Staatsbahnhof A. Rothe Erde — 130 198 
2 | S = 2 Eschweiler Tal. | 205 522 
3 2 2 m Walheim | 130 220 im Ban 
4 š 8 8 Aachen-West. 670 | SO) A 
5 a R z Aachen-Rothe Erde | 90 > 90 S 
6 e 3 S Eupen . Sr 3 130 200 z 
5 Stolberger A.-G. für feuerf. Produkte. Forst | 414 | 891 
x Sandgrube Kuckelkorn. Eilendorf Ax) | 320 
d Aktien-Spinnerei A. Hammühle .... Int | 190 | 
10 I. Chemische Fabrik Rhenania, Atsch . 95 | 95 | 
OLAJ, : DM EE 222 222 lim Ban 
IL ! I. NSpiegehnanuufaktur (Sandkippen. Stolberg. i 145 | 145 
II. 5 (Fabrik. Stolberg. N 455 | 455 
12 ‚Steinfurther Hütte. Stolberg 2 | 270 270 
3 Kraftstation des Kreisamtes f. Abe. el. Kraft. E. Pumpe | 98 98 
14 | Eschweiler Dampfziegelei, Eschweiler. | 345 425 
15 Rhein. Chamotte- und Dinas werke. Bergrath 102 (ut 
16 | Grube Nothberg. Bergrath. .. 390 40 
17 Steinfurther Hütte, Scherpenseel 4 34 
18 Rhein. Chamotte- und Dinaswerke. Hamich. ol Si 81 | 
Steinbruch Heinrich Bartz. Hamich | j 2 SES | 
19 Steinbruch Franz Schmitz. Hamich | 32 | SE = 
20 Steinbruch Franz Schmitz. Hamieh | Se | | 
5 98 
Steinbruch Johann Bartz. Hammieh Í | 
21 Getreidemühle C. Delahaye, Mariadorf. | 40 Ä 10 
2 Grube Anna. Alsdorf. ..... | 80 ET 
23 Steinbruch Hubert Schnuch. Cornelimünster | 50 | 75 im Bau 
24 Wasserwerk Sehmidthof, Walheim . 175 | 175 e 
Wasserwerk Brandenburg. Raeren 1270 | 1300 & 
25 Steinbruch Martin Kelen. Bernhardshammer 30 30 
Ai Steinbruch Robert Reidt. Bernhardshammer Zä 36 | 36 | 
27 Postamt, Stolberg . 120 | 137 | 
28 Braunkohlengrube Zukunft. Weisweiler b. Eschweiler 10 wll im Bau 
2 Steinkohlengrube Mariagrube b. Mariadorf 110 110 — 
30 8 Laurweg b. Kohlscheid 80 80 8 
31 Städtischer Lagerplatz der Stadt Aachen. Steinstr. S 110 110 5 
32 3 e š á „ Vletzgerstr. . 50 50 a 
3.3 a S d 8 „ „ oermonderstr. | 70 70 8 
34 (ietreidemühle Thissen, Eupen . dÄ IN) å 
Insgesamt 7240 8753 | 
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Um den Güterverkehr bei den Straßen- zugnahme auf S 366, Ziffer 9 des Reichs- 
bahnen zu fördern und zu ermöglichen, ist strafgesetzbuches erhebliche Schwierigkei- 
es deshalb dringend notwendig. daß die Er- ten. Nach diesem wird mit einer Geld- 
gänzung der Zustimmung der Wegeunter- strafe bis zu sechzig Mark oder mit Haft 


Abb. S. 


Abl, . 


haltungs pflichtigen für die Kriegsdauer bis zu vierzehn Tagen bestraft. wer auf 
durch kürzeres Verfahren beschleunigt öffentlichen Wegen, Straßen. Plätzen oder 
wird. Landgemeinden sowie auch Pro- Woasserstraßen Gegenstände. durch die 
vinzialverwaltungen machen oft unter Be- der freie Verkehr gehindert wird. anf- 


254 Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. 


| 
stellt, hinlegt oder liegen läßt. 
Grund des Kriegsleistungsgesetzes ist ja 
allerdings die Möglichkeit geboten, sofern Ä 
esse in Frage kommt, die Zustimmung von 
Wegeunterhaltungspflichtigen oder von 
Privaten für die Dauer des Krieges zu er- 
zwingen. In einzelnen Fällen ist durch die 
Forderung der Wegeunterhaltungspflichti- 
gen zur Auspflasterung der Straßen in 
voller rechteckiger Breite der Straßenkreu- 
zung, und zwar vom Eintritt der ersten 
Schiene bis zum Austritt aus der Fahrbahn, 
die Anlage von Anschlüssen wegen der 
hohen Kosten nicht möglich gewesen. 
Bei der Beförderung der Kohlen von 
der Grube unmittelbar zum Verbraucher 
ist bei den Betriebsmitteln darauf Rücksicht 


führt worden. 


| Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Auf | burger Straßeneisenbahngesellschaft, die 
die Abfuhr besorgt. 

Bei verschiedenen Bahnen ist die Be- 
mittelbares oder unmittelbares Heeresinter- förderung für die Massenspeisung ausge- 
Ein anschauliches Bild 
zeigt Abb. 10 über die Kriegskostbeförderung 
durch die Straßenbahnen der Stadt Düssel- 
dorf. Über die Güterbeförderung in Düssel- 
dorf wird in dem Geschäftsbericht für 
1915/16 berichtet, daß die von der Rheini- 
schen Bahngesellschaft einerseits aus dem 
linksrheinischen Gebiet, anderseits aus dem 
Bergischen Land angefahrenen Güter von 
der Düsseldorfer Straßenbahn zwischen 
' den Halteplätzen der Rheinischen Bahn- 
gesellschaft „Rheinwerft“ und „Holthausen“ 
in beiden Richtungen nach erfolgter Umla- 
dung weiter befördert werden. 


Abb. 10. 


zu nehmen, daß viele Verbraucher nicht in 
der Lage sind, gleichzeitig größere Mengen 
aufzustapeln. Um den Verbrauchern tun- 
lichst entgegenzukommen, ist deshalb die 
Verwendung von Kippwagen verschiedenen 
Fassungs vermögens und zwar von 30, 60 
und 100 Zentnern zu empfehlen. An ein- 
zelnen Strecken mit erheblichem Verkehr 
ist auch die Einführung von elektrischen 
oder Dampflokomotiven zweckmäßig, um 
größere Zugeinheiten gleichzeitig zu beför- 
dern und die Personen-Triebwagen, die in- 
folge des Krieges in der Unterhaltung 
wegen Fehlens aller besseren Metalle so- 
wieso gelitten haben, tunlichst zu schonen. 
Zu erwähnen ist noch die Verlegung eines 
für Rechnung der Stadt Straßburg ausge- 
führten 260 m langen Kehrichtverlade- 
gleises an der Rheinstraße durch die Straß- | 


November . 


Dezember 


Januar 
Februar 
März 


1915. 


1916. 


Die Streckenlänge beträgt hier 19,4 km. 
Es wurden damals bereits befördert: 


228,35 t, 
250,96 t, 
311,29 t, 
286,59 t, 
258,65 t, 
210,65 t, 
220,89 t, 
218,55 t, 
204,70 t. 


189,85 t, 
208,10 t, 
231,64 t, 


insgesamt 2820,22 t. 
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Neuerdings sind erheblich größere Ein- 


richtungen getroffen, insbesondere auch 


durch umgebaute Sommerwagen, so daß be- 


deutend größere Transporte in Frage kom- 
men. 

In Großstädten mit dichtem Personen- 
verkehr ist der Nachtgüterverkehr auf der 


Straßenbahn verschiedentlich eingeführt wor- 
den. Die Prüfung der Möglichkeit eines An- | 
schlusses der Güterbahnhöfe an das Stra- 


Benbahnnetz Berlins hat nach Mitteilungen 
des Lokal- Anzeigers „die Möglichkeit des 


Anschlusses bei zehn Balınhöfen gegeben. 


Die Kosten würden hei jedem Bahnhof 
durchschnittlich 80000 M betragen. Der 


Nutzen der neuen Einrichtung wäre dadurch 
begrenzt, daß der Betrieb nur während der 


Nachtstunden möglich ist, und nur eine be- 
schränkte Anzahl der Wagen von der 


Straßenbahn zu diesem Zwecke zur Ver- 


fügung gestellt werden kann. Ferner wür- 


den nur solche Versender von Gütern in 
Nach den Mitteilungen des Kriegsamtes 


Frage kommen, die ganze Wagenladungen 
erhalten oder versenden können. Geh. 


Oberbaurat Sarrazin ist der Ansicht, daß 
eine Beschleunigung des Wagenumlaufes 
Von den 60 000 bis 
80 000 t täglichem Gütereingang und aus- 


nicht erreicht wird. 


sang könnten durch die Straßenbahn höch- 
stens nur 5 v. H. abbefördert werden. Diese 
Zahl ist aber für Berliner Verhältnisse viel 
zu gering. Der Einführung der Güterbe- 
förderung auf der Straßenbahn stellen sich 


in der notwendig werdenden, nicht unerheb- | 
lichen Personalvermehrung, der Nachtbe- | 
leuchtung der Güterbahnhöfe und der 
schwierigen Beschaffung des zur Herstel- | 
lung der Anschlüsse notwendigen Baustof- ` 
erhebliche Schwierigkeiten entgegen. 


fes 
Ferner würde der Umbau von 2000 Anhän- 


gern der Straßenbahn nötig sein, die nicht 
nur augenblicklich dem Verkehr entzogen . 


werden, sondern später für den Personen- 
verkehr nicht mehr benutzt werden können.“ 


Man hat sich demgemäß darauf beschränkt, 
lediglich nachts den Postpaketverkehr aus- Ä 
Hierzu bedient sich die Große 


zuführen. 
Berliner Straßenbahn der Sommerwagen, 


aus denen die Bänke herausgenommen 
 Rollfuhrverkehr nur im äußersten Notfalle 
sind. Schon früher hatte die Große Ber- 
tung der Fuhrwerke für Gleis- und Straßen- 


und an deren Seiten Verschläge angebracht 


liner Straßenbahn auf ähnlichen Wagen 
Kartoffeln befördert. Erwägungen haben 


auch darüber geschwebt, den Fuhrverkehr 


dadurch zu ersetzen, daß die Rollfuhrwerke 


nach Beseitigung der Deichsel mit fester 
Kupplung einfach an Straßenbahnwagen 
angehängt und so über die Straßen gezogen | 


werden. Die technische Möglichkeit ist vor- 
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handen, da bei den angestellten Versuchen 
sich ergeben hat, daß die anlıängenden 
Rollfuhrwerke mit Geschwindigkeit bis zu 
17 km stündlich gefahren werden konnten 
und auch anstandslos an Ecken einzelner 
Straßen mit Bogen von 17 m Radius, sowie 
in Steigungen und Gefällen, wie in Aachen, 
befördert werden können. Versuche wer- 
den in Berlin, Nürnberg, Mannheim, Karls- 


ruhe, Leipzig, Offenbach, Aachen und 
Wien gemacht. In größerem Maße 
wird dies jedoch noch nicht ausge- 
führt, da die praktischen Schwierig- 


keiten zu groß sind. In Wien sind viele 
Achsbrüche am Rollfuhrwerk eingetreten, 
in Nürnberg wurde nur nachts gefahren, 
was Personalschwierigkeiten hervorruft. In 
Nürnberg handelt es sich jedoch um Mas- 
sengüter, besonders um Kolilen und Guß- 
eisen, die durch Anhängen von gewöhn- 
lichen, kräftigen Straßenfuhrwerken an 
elektrische Triebwagen zu befördern sind. 


wurden die Versuche mit Nutzlasten bis zu 
100 Zentner auf starken Steigungen und 
Gefällen, scharfen Bogen sowie bei ver- 
schneiter und vereister Straßendecke mit be- 
friedigendem Erfolge durchgeführt. Die 
Fuhrwerke seien auch bei schwerer Be- 
lastung den Triebwagen ohne starkes 
Schwanken und Pendeln und ohne erheb- 
liches seitliches Ausweichen in den Bogen 
gefolgt. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß 
es sich hier wohl darum handelt, von der 
Bahn, Güter abzufahren, aber nicht von den 
Gruben oder dergleichen, unmittelbar, wie 
dies in den rheinisch-westfälischen und an- 
deren Bezirken möglich ist. In Braun- 
schweig werden Fuhrwerke auf Unter- 
wagen befördert, wie aus Abb. 11 (S. 256) 
ersichtlich ist. Die Vermehrung des Zugge- 
wichtes ist hierbei sehr störend. Die größte 
Schwierigkeit besteht bei Straßenbenutzung 
darin, die Fuhrwerke an beliebiger Stelle 
der Bahn wieder aus dem Gleise zu bekom- 
men, wenn die Zugpferde nicht sofort zur 
Stelle sind. Die Ersparnis an Pferden und 
Leuten wird nicht groß sein. Nach diesen 
Erfahrungen kann von diesem gleislosen 
Gebrauch gemacht werden. Die Einrich- 
verkehr mit besonderen Radsätzen oder Rä- 
dern mit verschiebbaren Spurkränzen usw. 
haben früher in Friedenszeiten schon zu 
vollständigen Mißerfolgen geführt, wie ein- 
zelne Bahnen, die dies in großem Umfange 
versucht haben, zu ihrem Schaden erfahren 
haben. Es verbleibt als richtigste Güter- 
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heförderungsart die Beförderung auf gleis- 
fahrbaren Betriebsmitteln, zu denen die 
zahlreichen bei Tiefbauunternehmern 
hei eingestellten Steinbruch- und Sandgruben- 
betrieben vorhandenen Kippwagen zu ver- 
wenden wären. Der Fuhrverkehr muß sich 
durch andere Mittel, insbesondere durch 
straffere Organisation und Zentralisation, 
helfen. Die Straßenbahnen können auch den 
Personenverkehr nicht vollständig zuriick- 
stellen, weil die Straßenbahn jetzt gerade 
in der Kriegszeit zur Beförderung der 
Arbeiter, die wohl sämtlich für die Kriegs- 
industrie beschäftigt sind, 
Munitions- und Bergarbeiter. sowie für die 
JLebensmittelversorgung nicht entbehrt wer- 
den können. Der Kraftbedarf für schwerbe- 
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oder | 


insbesondere der 
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vielleicht dureh ein kleines Zwischenstück ge- 
trennte Straßenbahnbezirke zusummengeschlos— 
sen werden. Die Verbindung verschiedener 
Kleinbahnbezirke setzt gleiche Spur voraus. 
aber auch bei Umladung würden sich noch Vor- 
teile ergeben. Es wäre zum Beispiel möglich. 
daß durch den Bau einer Verbindungsstrecke 
von Schiefbahn bis Neersen (etwa 4 km) die 
Kleinbahnnetze der Städte Crefeld. M.-Glad— 
bach und Rheydt zusammengeschlossen wünlen. 
Durch diesen Zusammenschluß könnte von die- 
sen Straßenbahnen ein Teil des zwischenstädti- 
schen Güterverkehrs übernommen werden: an- 
derseits würden dadurch die Sädte M.-Glad- 
bach und Rheydt an den Hafen in Crefeld ange- 
schlossen. In gleicher Weise dürfte es möglich 
sein, bei anderen Straßenbahnbezirken Verbin- 
dungen herzustellen. durch die sich ein 
ehes Ziel erreichen liebe.” 


glei- 
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Abb. 11. 


ladene Fuhrwerke bei einiger Geschwindig- 
keit auf gepflasterten Straßen 
motorische Einrichtung der Wagen. die in- 
folge der Ersatzmaterialien an und für sich 
nicht mehr auf der Höhe sind. wohl schnell 
so herunter wirtschaften. daß überhaupt ein 
Stillstand der Straßenbahn in Frage käme. 


Nach dem nachstehenden Bericht 
Rheydter Straßenbahn wird 


der 


„die wertvollste Entlastung eine Straßen- 
bahn dann bringen. wenn sie ohne Benutzung 
des Wagenparks der Staatseisenbahn den 
Giiter verkehr zwischen Erzeugungs- und Be- 
darfsgebieten oder innerhalb der Städte zur 
Beschleunigung der Abfuhr vermittelt. Bei 
dem ausgedehnten Kleinbalinnetz innerhalb des 
rheinischen Industriezebietes sollte es möglich 
sein. durch die Straßenbahnen einen großen 
Teil des Güterverkehrs zu übernehmen. wenn 


würde die | 


„Wesentlich größere Schwierigkeiten erfor- 


dert die Wagengestellung. In Kleinbahnen 
ist in den seltensten Fällen in den Konzessio- 
nen die Güterbeförderung zugestanden. ` Aus 
diesem Grunde hatten sie vor dem Kriege keine 
Veranlassung. sich mit diesem Zweig des Ver- 
kehrswesens weiter zu beschäftigen und Ein- 
richtungen hierfür zu treffen. Der Wagen- 
mangel ist die natürliche Folge. Es fragt sich. 
ob nicht noch einzelne Baufirnen Wagen zur 
Verfügung stellen können. Es handelt sich ins- 
besondere um Kippwäagen. die wohl zur Be- 
förderung von Massengiitern. insbesondere Koh- 
len, geeignet wären. Es ist jedoch anzunehmen. 
daß auch in den ersten Jahren nach dem Kriege 
der Warenmangel bei der Staatseisenbahn im 
Herbst jeden Jahres in gegenüber dem Frieden 
verstärktem Maße auftreten wird. und zwar in- 
folge des großen Abganges während des Krieges 


sowie der aubßerordentlichen Abnutzung. der 
eine verminderte Unterhaltung gegenübersteht. 
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Aus diesem Grunde dürfte schon jetzt zu er- 
wägen sein. ob nicht. selbst wenn infolge des 
Mangels an Kleinbahngüterwagen der Güter- 
verkehr in größerem Umfange jetzt nicht auf- 
Zzenommnen werden könnte, es sich nicht empfeh- 
len wird. für die erste Friedenszeit beim Frei- 
werden der jetzt von der Hreresverwaltung 
und der Kaiserlichen Marine in Anspruch ge 
nommenen Wagen diesem Mangel abzuhelfen.“ 
„Die Triebwagen für die Zugförderung dürf- 
ien im allgemeinen wohl vorhanden sein. du 
gerade in den Industriezebieten mit ausgedehn- 
tem Arbeiterverkehr während der Zwischenzeit 
und in der Nacht Triebwagen zur Verfügung 
stehen. die für den Güterverkehr ausgenutzt 
werden können.“ | 
„Die Übernahme des (Güterverkehrs durch 
die Straßenbahnen ohne Benutzung des Stants— 
bahnwazerparkes ist zwar die idealste Art der 


auf Straßenbahnen. 
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Abzweigungen erreichbar sind. Im ersteren 
Falle darf man sich nicht scheuen. die Straßen 
zum Abladen zu benutzen. In der Stadt Rheydt 
zum Beispiel ist mitten in der Stadt 
auf offener Straße ein Abladeplatz un- 
mittelbar von dem MStaatsbahnwazen. die auf 
Schinalspurunterwagen (Abb. 12) auf der 
Straßenbahn befördert werden. geschaffen 
worden. In den Städten. wo die Verwaltung 


„ler Straßenbahnen und diejenigen der Polizei 


Endes in der Hand des Oberbürger- 
meisters vereinigt ist. dürften auch Forde- 
rungen der Straßenpolizeiverwaltung keine 
ausschlaggebende Rolle spielen. In anderen 
Städten muß die Polizeiverwaltung in dieser 
Hinsieht besondere Anweisung erhalten.“ 
„Eine weitere Beschleunigung des Ablade- 


letzten 


zeschäftes läßt sich durch Organisation des 
Fuhrwesens erreichen. Wenn in jedem Be- 
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Abb. 12. 


Entlastung der Staatsbahn. Die Schwierigkei— 
ten sind aber wie oben gezeigt, ganz erheblich. 
Es fragt sich, ob nicht in anderer Weise der 
Wagenumlauf bei der Staatseisenbahn In schleu- 
nigt werden kann. Dies ist meines Erachtens 
möglich dureh Beschleunigung des Entladexe- 
schäftes. Es käme hier in Frage 


1. daß die Straßenbahnen durch Anschlub 
an die Ladestraßen die Güter auf Klein- 
wagen übernehmen und in der Stadt ver- 
teilen und 

Ni 


daß die Abfuhr dureh Fuhrwerke orga- 
nisiert und dadurch rationeller gestaltet 
wiirde.“ 


„Die Abfuhr durch die Straßenbahn setzt, 
falls sie eine wesentliche Beschleunigung des 
Entladdegeschäftes herbeiführen soll, voraus. 
daß entweder die Verbrauchsstellen der Güter 
an der Straßenbahn liegen oder durch kurze 


| 


zirk eine Stelle (Güterabfuhrstelle) geschaffen 
würde, die das unbeschränkte Verfügungs- 
recht sowohl über die Straßenbahnen ausübt, 
soweit dies sich mit deren Betrieb vereinigen 
läßt. wie über die Fuhrwerke erhält, so dürfte 
hierdurch viel erreicht sein. Es möge zum 
Beispiel angenommen werden, auf der Lade- 
straße stehen 8 Kohlenwagen und 4 zur Zeit 
in genügender Mengo verfügbare SS-Wagen. 
Dann müßte diese Stelle anordnen Können, dal 
zunächst etwa die Hälfte der Kohlenwagen 
entladen wird, diese sofort wieder in den Um- 
lauf kommen, dann die weiteren Kohlenwaren 
und zum Schluß die SS-Wagen. Diese An- 
ordnung muß erfolgen ganz unabhängig von 
den Wünschen der Empfänger und von den 
den einzelnen Empfängern zur Verfügung 
stehenden Lastfuhrwerken. Dieser Stelle 
müßte eine Strafbefugnis insofern eingeräumt 
werden können, daß der Empfänger, wenn ihm 
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die Möglichkeit zum rechtzeitigen Abladen 
gegeben wird und er diese Möglichkeit nicht 
ausnutzt, durch ein erheblich erhöhtes Wagen- 
standgeld in Strafe genommen wird. Dali 
diese Güterabfuhrstelle Hand in Hand mit 
der Eisenbahnverwaltung und lediglich in 
ihrem Interesse zu arbeiten 
selbstverständlich. Bei der Überbürdung der 
Eisenbahndienststelle mit Geschäften dürfte 
es sich empfehlen, die Stelle unabhängig von 
ihr zu schaffen. Zu ihrer Leitung würden sich 
meines Erachtens entweder die Betriebsleiter 
der Straßenbahnen oder etwa erfahrene Spedi- 
toure, soweit sie kein eigenes Geschäft haben, 
eignen. Diese Stelle würde auch der Kriegs- 
amtsstelle jede Auskunft über Verkehrsfragen 
zu geben haben, wobei allerdings zu vermeiden 
sein dürfte, daß die Leiter der Stellen durch 
Berichte und Nachweisungen in ihrer Arbeits- 
freudigkeit gelähmt würden.“ 

„Wenn der Leiter der Gütcrabfuhrstelle 
eine zielbewußte, energische und schaffens- 
freudige Persönlichkeit ist, wenn sie für die 
Ausnutzung der Verkehrsmöglichkeiten einen 
sicheren Blick hat, wenn sie mit den nötigen 
Machtbefugnissen ausgestattet ist, so dürfte 
die Kriegsamtstelle eine wertvolle Unter- 
stützung in ihr besitzen und auf einfache 
Weise von allen Verkehrsverhältnissen in 
ihrem Bezirk, soweit sie außerhalb des Be- 
reiches der Staatseisenbahn liegen, auf 
schnellstem Wege unterrichtet sein.“ 

Eine solche Zusammenfassung des 
Transportwesens ist in Cöln bereits einge- 
richtet. Wie das städtische Nachrichtenamt 
schreibt, ist die städtische Verwaltung im 
Begriffe, eine Zentralstelle für das ganze 
Transportwesen innerhalb der Stadt Cöln 


hat, ist 


Massengüter vorzugsweise des Nachts durch 
die Straßenbahn fahren und von dort mit 
Fuhrwerk an den Bestimmungsort bringen 
zu lassen. Falls notwendig, sollen auch die 
kleinen Transportmittel, Handkarren und 
dergleichen, in die Organisation einbezogen 
werden, mit deren Bedienung sich die Cöl- 
ner Schulen und die Jugendwehr ein neues 
Verdienst erwerben könnten. Es wird be- 
sonders darauf hingewiesen, daß die Stadt 
Cöln nicht etwa selbst über den Rahmen der 
städtischen Straßenbahnen und des städti- 
schen Fuhrparks hinaus als Fuhrherr auf- 
treten will. Die Aufgabe der Transportab- 
teilung soll vielmehr nur sammelnd, ordnend, 
vermittelnd und ausgleichend sein. 


Die technische Organisation der Trans- 


pPortabteilung liegt in den Händen des Fuhr- 


zu schaffen. Zweck der neu ins Leben ge ` 


rufenen, eine Unterabteilung des Lebensmit- 
tel-Dezernats bildenden Transportabteilung 


soll sein, eine möglichst weitgehende Aus- 


nutzung der vorhandenen, im ganzen Stadt- 
gebiet, namentlich auch der im privaten 
Besitz befindlichen Transportmittel zu ver- 
mitteln. Ferner sollen die Transportwege 
auch der Privaten möglichst wirtschaftlich 
gestaltet werden. Es werden viele unnütze 
große Wege und Transporte gemacht, wäh- 
rend ferner heute bei einem Fuhrunterneh- 
mer die Gespanne mit Arbeit überlastet sind, 
sind die Pferde eines anderen tageweise un- 
beschäftigt. Auch fehlen vielfach Fuhr- 
leute und Ladearbeiter. Letzterem Übel- 
stande soll durch Ausbildung und Stellung 
von Personal abgeholfen werden. Zur Her- 
anschaffung von Massengütern, Koks, 
Preßkohlen, Kartoffeln, Gemüse usw. sol- 
len weiter die städtischen Straßenbahnen in 
weitestem Maße herangezogen werden. Es 
ist beabsichtigt, innerhalb der Stadt eine An- 
zahl Lagerplätze zu errichten, dorthin die 


Lage es 


parkdirektors. Eine Kommission ist aus 
den Leitern der in Frage kommenden städti- 
schen Betriebe und Vertretern des Trans- 
port- und Speditionsgewerbes, sowie des 
Kohlengroßhandels gebildet. Es dürfte kei- 
nem Zweifel unterliegen, daß, wenn alle in 
Betracht kommenden Kreise an dem Ausbau 
und der Durchführung dieser neuen Orga- 
nisation, der ersten derartigen Einrichtung 
in deutschen Städten, mitarbeiten, die wirt- 
schaftliche Versorgung der Stadt Cöln, so- 
weit dafür der Transport mitbestimmend ist, 
erheblich verbessert wird. 

Eine ähnliche Zusammenfassung aller 
Beförderungskräfte ist in Aachen einge- 
richtet worden. 

Von der Beobachtung ausgehend, daß 
recht oft ein Fuhrwerksbesitzer mit Ar- 
beiten überhäuft ist, wohingegen bei 
einem anderen Arbeitskräfte und Pferde 
nutzlos feiern, mithin eine gründliche 
Ausnutzung aller Pferde, wie die heutige 
erfordert, nicht stattfindet, 
hat sich eine freie Vereinigung gebildet, um 
hier helfend einzugreifen. In einer weiteren 
Sitzung wurden die Grundlagen erweitert 
und nach gründlicher Bearbeitung eine 
Transportmittel-Ausgleichstelle unter Be- 
zeichnung „Zentralstelle für Aachener 
Transportwesen“ ins Leben gerufen. Bei 
dieser werden überzählige Arbeitskräfte und 
Pferde täglich vorgemerkt, die zu angemes- 
senen Preisen der Allgemeinheit zur Ver- 
fügung stehen. Die Führung dieser Aus- 
gleichstelle übernimmt der städtische Fuhr- 
park. Die Stadt beteiligt sich selbst mit 
ihrem ganzen Fuhrwesen an der Einrich- 
tung. Es steht jedem Pferdebesitzer frei, 
sowohl zur Abgabe als auch Anforderung 
von Transportmitteln sich der . Ausgleich- 
stelle zu bedienen. Da letztere durch den 
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städtischen Fuhrpark verwaltet wird, ist 
volle Sicherheit für gleichmäßige Vermitt- 
lung der Geschäfte gegeben. Die Vermitt- 
lung der Ausgleichstelle ist kostenlos. Die 
Ausgleichstelle wird den Fuhrwerksbe- 
sitzern selbst dienlich sein und dem Staat 
sowohl als auch der Aachener Bevölkerung 
durch rasche Entladung. und Abfuhr der 
Güter großen Nutzen bringen und die Be- 
nutzung der Straßenbahnwagen als Zug- 
mittel für die Rollfuhrwerke noch entbehr- 
lich machen. | 

Nach Mitteilung der Kriegsamtstelle 
Coblenz sind „in einigen Gemeinden des 
Fisenbahndirektionsbezirkes Elberfeld und 
zum Teil auf Veranlassung der letzteren 
die sämtlichen Empfänger von Eisenbahn- 
Wagenladungen, die noch jetzt im Besitz 
von Fuhrwerken sind, zu Gemeinschaften 
vereinigt worden, so daß eine Stelle über 
alle Fuhrwerke verfügt. In Velbert ist diese 
Stelle das städtische Fuhramt; bei ihm lau- 
fen alle Nachrichten von dem Eintreffen von 
Wagenladungen zusammen, und es verfügt 
dann über die Abfuhr durch die vorhande- 
nen Fuhrwerke ohne Rücksicht auf die Be- 
stimmung der Sendungen für die Fuhr- 
werkseigentümer. In Barmen ist ohne 
behördliche Einwirkung eine ähnliche Ein- 
richtung getroffen mit der Maßgabe, daß An- 
gestellte dieser Vereinigung auf den ver- 
schiedenen Bahnhöfen eingesetzt sind, um 
schnellstens von dem Eintreffen der Sen- 
dungen unterrichtet zu werden. Hierdurch 
ist eine erhebliche Beschleunigung in der 
Entladung der Wagen erreicht worden.“ 


Wenn der Fuhrverkehr in der vorstehen- 
den Weise geregelt wird, wird sich die Not- 
wendigkeit, die Straßenbahnen im Rollfuhr- 
verkehr zu beschäftigen, noch als entbehr- 
lich ergeben, und es dürfte lediglich Aufgabe 
der Straßenbahnen bleiben, ganze Wagen- 
ladungen in Kleinbahngüterwagen oder 
umgebauten Straßenbahnwagen, soweit es 
sich um Massengut handelt, zu befördern. 


Die Straßenbahnen können in dieser 
Hinsicht zur Behebung der Verkehrsnot in 
erheblicher Weise beitragen und tragen 
schon dazu bei. Die Vereinfachung aller 
Verhältnisse ist hierbei Voraussetzung. Die 
Bedingungen für die Beförderung müssen 
tunlichst einfache sein. Der Tarif muß den 
Straßenbahnen eine Möglichkeit schaffen, 
die jetzt ins vielfache verteuerten Anlagen 
wirtschaftlich zu betreiben. Zu berücksich- 
tigen ist, daß meistens Rückfrachten nicht in 
Frage kommen, daß die Güter in kurzer 
Zeit auf dem schnellsten Weg zur Beförde- 
rung gelangen, so daß sie als Eilgut 
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befördert werden und demgemäß die Eil - 
gutsätze der Staatsbahn als Mindestsätze 
berechtigt sind, um so mehr, als es sich nur 
um kurze, durch viele Bedienstete verteuerte 
Zuglängen handelt. In der Staatshaushalts- 
ausschußsitzung vom 15. Dezember 1916 
berechnet der Handelsminister die Kosten 
für ein doppeltes Pferdegespann bei täglich 
kaum mehr als zwei Fuhren auf 100 M. 
Demgegenüber müssen die Straßenbahn- 
tarife eine wesentliche Verbilligung er- 
geben. 


Die Vertreter der Straßenbahnen Dort- 
mund, Crefeld, Essen, Düsseldorf, Aachen, 
Elberfeld, und zwar die Herren Albrecht, 
Albert, Hagemeyer, Hubrich, Stahl, Simson 
hatten sich am 22. Januar 1917 unter dem 
Vorsitz des Herrn Schwab in Düsseldorf zu 
einer eingehenden Beratung über die Fest- 
setzung vonTarifen für denGüterverkehr auf 
den Straßen- und Kleinbahnen versammelt. 
Nach dem gemeinsamen Bericht wurde den 
rheinisch-westfälischen Bahnverwaltungen 
die Einführung folgenden Tarifes fürWagen- 
ladungen (Massen- und Stückgüterverkehr) 
und nachstehender Bedingungen empfohlen: 

1. Für 10 t Ladegewicht betragen die 
Frachtkosten: 


bis 5 km 24 M, 
über 5—10 km 32 „„ 
„ 10—15 „ Steeg 
„ 15—20 . 46 „, 
„ 20—25 . 83 27 
„ 25 km 60 „ 


2. Für dio Berechnung der Frachtkosten ist 
sowohl bei Massen- als auch bei Stückgutbe- 
förderung das Ladegewicht des Güterwagens 
ohne Rücksicht auf seine Ausnutzung maß- 
gebend. 


3. Die Kosten der Be- und Entladung des 
Wagens gchen zu Lasten des Versenders oder 
Empfängers. 

4. Die Be- und Entladefristen sind mit 
Rücksicht auf die Knappheit des rollenden 
Materials möglichst kurz zu bemessen. Bei 
Selbstentladern ist für die Beförderung von 
Massengütern nur je eine Stunde Frist für die 
Be- und Enladung zu gewähren. Für Be- und 
Entladung anderer Güterwagen auch bei Ge- 
stellung von Güterwagen für Stückgutbeför- 
derung ist eine Frist von höchstens 6 Stunden 
zu gewähren. 


5. Als Standgeld ist für jeden angebroche- 
nen Tag nach Ablauf der gewährten Be- und 
Entladefristen der Betrag von 10 Mk. zu be- 
rechnen. 


6. Wenn die Be- und Entladung von den 
Bahnverwaltungen übernommen wird, so ist 
mindestens Ersatz der aufgewendeten Selbst- 
kosten zu fordern. 
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7. Alle steuerlichen Insten. wozu auch 
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tür Kleindahnen. 


Die Eisenbahndirektion in Cöln hat 


der Frachturkundenstempel rechnet, sind von nach Einverständniserklärung der Stadt und 


dem Empfänger oder Versender zu tragen. 


S. Etwaige Anlagekosten für Neben- und 
l'rivatanschliisse sind von den Interessenten 
aufzubringen. Das rollemle Material. ausge- 
nommen Spezinlwagen. ist von der Bahnver— 
waltung zu beschaffen. Die angegebenen 
Irachten sind auf dieser Grundlage ermittelt. 

9. Langfristige Verträge mit den lnter- 
essenten sind anzustreben. In diesen Fällen 
können auf die angegebenen Frachtätze ent- 
sprechende Rabatte gewährt werden. 

10. Zwecks Sicherung gegen Ansprüche 
aus der Haftung beim Transportvertrage ist 


eine Versicherung vorzunehmen. die sich 
ganz allgemein auf Diebstahl. Beschädigung 


von Gütern usw. zu erstrecken hat. 

In den Verträgen muß eine Haftung für 
pünktliche Zustellung sowie Verhinderung der 
Zustellung insbesondere in allen Füllen 
höherer Gewalt ausgeschlossen werden. 

11. Für die Abrechnung mit den Inter- 
ersenten empfiehlt sich die Einrichtung von 
Frachtstundungskonten gegen Hinterlegung 
einer Sicherheit im Mindestbetrage des monat- 


lichen Umsatzes. Als Sicherheit wird ein 
sankbürgschein empfohlen. 
Die vorstehenden Grundsätze sollen den 


Verwaltungen nur als Richtlinien dienen. ins— 
besondere wird empfohlen. die angegebenen 
Beförderungspreise möglichst als Mindestbe- 
förderungspreise einzuhalten. Nur damit kann 
vermieden werden. daß besonders in der 
Kriegszeit die Verwaltungen nicht zegenein- 
ander ausgespielt werden können. 

Im übrigen müssen die Verwaltunzen etwa 


ahzuschließende Belörderungsverträge der 
Eigenart ihrer Betriebe anpassen. 
Die vorstehenden Grundsätze sollen all- 


gemein nur für den Tagesbetrieb zutreffen. 
Ob bei Nachtbetrieben Zuschläge zu den ange- 
Zebenen Beförderungspreisen zu erheben oder 
noch weitergehende Bedingungen zu stellen 
sind. muß jede Verwaltung für sich ent- 
scheiden. 

Es wird gebeten. etwa bereits abge- 
schlossene Verträge über die Beförderung von 
Massen- und Stückgütern der in Düsseldorf 
bei der Rheinischen Bahngesellschaft be- 
stehenden Zentralauskunftstelle in Abschrift 
zu übersenden, damit sie Straßenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen, die dafür ein Interesse 
haben. zur Verfügung gestellt werden können.“ 


Der obige Tarif entspricht dem Durch- 
schnitt von je 5 km des Staatsbahntariefs für 
© t Ladungen A1 mit Eilgutzustellung. 
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des Landkreises Aachen dem obigen Tarife 
mit Abstufungen nach Kilometern und unter 
Beifügung der verdoppelten Sätze des allge- 
meinen Wageladungstarifes B und des 
Tarifes A 2 für die Kriegsdauer zugestimmt. 


In Cöln betrugen die Gütereinnahmen 
für die beförderte Tonne 68 Pf im Jahre 
1914/15 und 1.23 M im Jahre 1915/16. Für 


H 


1 Güterwagenkilometer stieg die Einnahme 
von 76.3 auf 132.8 Pf. insgesamt von 18 775 
Mark auf 135 209 M, die beförderten Ton- 
nen stiegen von 27 553 auf 110 886. In 
Aachen betrugen die Kinnahmen 100 500 M 
für 88 800 t beförderter Güter, je 1 Wagen- 
kilometer in 5 t-Wagen 50 Pf nach Friedens- 
tarif. Hier ist der Einfluß der leeren Rück- 
fahrten zu erkennen sowie, daß die Friedens- 
tarife der Bahn zu gering sind. Angemessene 
Tarife müssen aber in Anbetracht aller jetzt 
erheblich übersetzten Anlagekosten gewährt 
werden. Der Fuhrverkehr, mit dem ledig- 
lieh in Vergleich getreten wird, da ein Wett- 
hewerb zu den gewöhnlichen Frachtsätzen 


der Staatsbahn bei elektrisch betriebenen 
Straßenbalınen ganz ausgeschlossen jist. 


wird jetzt und für die Folge stets erheblich 
teurer sein. Bei den Straßenbahnpreisen 
muß bei Ausschaltung der Staatsbahn der 
Tarif billiger sein als Staatsbahntarif und 
Fuhrwerkstarif zusammen genommen. 


Die Straßenbahnen werden jetzt und 
auch nach dem Kriege ein gutes Hilfsmittel 
zur Linderung von Verkehrschwierigkeiten 
bilden. Der mehrfach angezogene Bericht 
der Rheinischen Bahngesellschaft Düssel- 
dorf schließt treffender Weise, daß in der 
kommenden Friedenszeit die Kleinbahnen 
zu einem Gebilde entwickelt werden müssen. 
das in Viederkommenden schweren 
feiten glänzend und sicher seine Aufgabe im 
Interesse des Verkehrs zu erfüllen imstande 
ist.“ Der wirtschaftliche Wert, den die 
Güterbeförderung der Straßenbahnen, ins- 
besondere bei solchen mit Uberlandlinien 
hat, die erheblichen Aufwendungen, die jetzt 
gemacht werden, berechtigen anderseits zu 
dem Verlangen, daß die Staatsverwaltung 
nach dem Kriege die Genehmigung zum 
Güterverkehr bestehen läßt, damit vorhan- 
dene Kräfte und Mittel nicht unbenutzt 
bleiben, sondern mehr und mehr ausgestaltet 
werden. 
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Gesetzgebung. | 


Freuen. 


Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. 


(Dem Abgeordnetenhause auf Grund der 
Allerhöchsten Ermächtigung vom 6. März 
1917 vorgelegt.) 


§ 1. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, 
zur Beteiligung des Staates an dem 
Bau von Kleinbahnen zu verwenden: 

I—IV usw. 

V zur weiteren Förderung des Baues 
von Kleinbahnen 2 000 000 M. 

Über die Verwendung des Fonds zu V 
wird dem Landtag alljährlich Rechenschaft 
abgelegt werden. 


Ss 2 u. 3 
enthalten Bestimmungen über die Be— 
schaffung der Mittel, die für die im Gesetz- 
entwurf vorgesehenen Ausgaben erforder- 
lich, sind. 
§ 4 


bezieht sich auf Eisenbahnen. 


Sp 


Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Ver- 
kündung in Kratt. 


In der Begründung wird ausgeführt: 

Zur weiteren Förderung des Baues von 
Kleinbahnen (S 1 V) sind durch verschie- 
dene Gesetze, zuletzt durch Gesetz vom 
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Es schweben jedoch Unterstützungs- 
anträge in solcher Höhe, daß zur Bewilli- 
gung der erbetenen Beihilfen der verfüg- 
bare Betrag bei weitem nicht ausreichen 
würde. Da erfahrungsgemäß aber ein Teil 
der Anträge erst in späterer Zeit spruchreif 
werden dürfte,wird eine Erhöhung desKlein- 
bahnunterstützungsfonds um 2 000 000 M zur 
Deckung der zunächst erforderlichen Mittel 
genügen. 


. Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 


vom 27. März 1917, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und Hütten- 


Aktiengesellschaft, Abteilung Dortmunder 


Union in Dortmund, zum Bau und Betriebe 

einer Erweiterung und Änderung der Pri- 

vatanschlußbahn ihres Werkes an den 
Staatsbahnhof Dorstfeld. 


Der Deutsch - Luxemburgischen Berg- 
werks- und Hütten-Aktiengesellschaft, Ab- 
teilung Dortmunder Union in Dortmund, 
der unterm 6. März 1917 die kleinbahn- 
gesetzliche Genehmigung zum Bau und 
Betriebe einer Erweiterung und Änderung 
der Privatanschlußbahn ihres Werkes an 
den Staatsbahnhof Dorstfeld erteilt worden 


ist, wird auf ihren Antrag das Enteignungs- 


17. April 1916 (Gesctzsamml. S. 39) insge- 


Ill 136 500 000 M 
bereitgestellt. Davon sind an 
Staatsbeihilfen bereits be— 
willigt oder in Aussicht ge- 
stellt .. 132 619 471 M. 


so dab zur Zeit verfügbar 


bleiben 3850529 M. 


recht zur Entziehung und zur dauernden 
Beschränkung des für diese Anlage nach 
dem der Genehmigung zugrunde gelegten 
Plan in Anspruch zu nehmenden Grund- 
eigentums hiermit verliehen. 
Berlin, den 27. März 1917. 
Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsininisterium. 
gez. v. Breitenbach. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivil- 


senats, vom 1. Dezember 1916 


in Sachen der Stadtgemeinde B., ver- 


treten durch den Magistrat, Kläge- 


rin, Revisionsklägerin, wider den 
Preußischen Fiskus, vertreten durch 
die Königliche Oberzolldirektion in 
M., Beklagten, Revisionsbeklagten. 
Verträge der Stadtgemeinden, die die entgelt- 

liche Überlassung der Benutzung öffentlicher Straßen 


j 


zum Straßenbahnbetrieb zum Gegenstand hatten, sind 
als privatrechtliche, dem Mietsstempel der Tarif- 
stelle 48 des preußischen Stempelsteuergesetzes 
unterworfene Mietsverträge anzusehen. Einer solchen 
Rechtsauffassung steht auch der § 6 des Gesetzes 
vom 28. Juli 1892 über Kleinbahnen usw. nicht ent- 
gegen. 


Tatbestand. 


Die klagende Stadtgemeinde übertrug 
durch den Vertrag vom 23. Juni 1911 der 
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BG Straßenbahn-Aktiengesellschaft bis 
zum 31. Dezember 1929 das ausschließliche 
Recht zum Bau und Betriebe von Straßen- 
bahnen in ihrem Stadtbezirk und stellte ihr 
die vorhandenen Straßen und Wege für die 
Bahnen zur Verfügung. Für diesen Ver- 
trag erforderte der Beklagte auf die Zeit 
vom 1. Juli bis 31. Dezember 1911 und für 
die Steuerjahre 1912 und 1913 nach der 
Tarifst. 48 des preuß. StstG. vom 30, Juni 
1909 den Mietsstempel mit zusammen 
13250 M. Die Klägerin hat diese Abgabe 
entrichtet und fordert sie durch die Klage 
zurück. Das Landgericht wies die Klage 
ab und das Oberlandesgericht in H durch 
das Urteil vom 23. Juni 1916 die eingelegte 
Berufung der Klägerin zurück. Gegen das 
Berufungsurteil, auf dessen Tatbestand ver- 
wiesen wird, legte die Klägerin Revision 
mit dem Antrag ein, es aufzuheben und ent- 
sprechend dem Klageantrage zu erkennen. 
Der Antrag des Beklagten geht auf Zurück- 
weisung der Revision. 


Entscheidungsgründe. 


Das Reichsgericht hat in ständiger 
Rechtsprechung Verträge der Stadtgemein- 
den, welche die entgeltliche Überlassung der 
Benutzung öffentlicher Straßen zum Stra- 
Renbahnbetricb zum Gegenstand hatten, als 
privatrechtliche, dem Mietstempel der Ta- 
rifstelle 48 des preuß. Stempelsteuergesetzes 
unterworfene Mietverträge angesehen und 
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len nach Verlegung des Gleises die Straßen- 
befestigung wiederherzustellen und ein Jahr 
lang zu unterhalten (§ 4) und eine jährliche 
Abgabe von 40 Pf für das laufende Meter 
Gleis im ganzen Stadtbezirk zu zahlen. 
Nach der ausdrücklichen Feststellung des 
Vertragswillens durch den Berufungsrich- 
ter sollte diese Abgabe das Entgelt für die 
Benutzung der Straßen sein. Ob die Abgabe 
zur Deckung der Kosten der der Klägerin 
gesetzlich obliegenden Straßenunterhaltung 
ausreicht, ist rechtlich ohne Bedeutung. 
denn der Begriff des Mietvertrages trifft 
auch dann zu. wenn der vereinbarte Miet- 
zins ein un verhältnismäßig niedriger ist. 
In einem solchen Fall ist übrigens auch die 
zu entrichtende Stempelabgabe eine gerin- 


ere, da sie vom Mietzinse berechnet wird. 


insbesondere in den Urteilen vom 13. De- 


zember 1897 (RGZ. Bd. 40 S. 280) und vom 


11. Januar 1916 (RGZ. Bd. 88 S. 14) ein- 
gehend dargelegt. daß einer solchen Rechts- 


auffassung auch der RG des Gesetzes vom 
28. Juli 1892 über Kleinbahnen usw. nicht 
entgegenstelt. An dieser Rechtsprechung 
ist festzuhalten. Ihr folgt der Berufungs- 
richter, wenn er den Vertrag vom 23. Juni 
1911 dem Mietstempel unterwirft. Die ge- 
setzlichen Merkmale des Mietvertrages 
(S 535 BGB.) sind in der Vertragsurkunde 
enthalten. Die Klägerin verpflichtet sich 
im $ 1, der Straßenbahngesellschaft den Ge- 
brauch der städtischen Straßen zum Betrieb 
von Straßenbahnen während einer bestimm- 
ten Zeit zu gewähren. Der Berufungsrich- 
ter stellt auch fest, daß im Vertrag ein der 
Klägerin zu gewährender Mietzins, der nach 
anerkanntem Recht nicht in Geld zu be- 
stehen braucht, festgesetzt ist. Als solchen 
sieht der Berufungsrichter 
tung der Gesellschaft an, in gewissen Fäl- 
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Es ist auch zu billigen, daß der Beklagte 
seinen Stempelanspruch auf die Nr. I der 
Tarifstelle 48 (Verträge über unbewegliche 
Sachen) und nicht auf die Nr. III daselbst 
(Verträge anderer als der unter I und II 
bezeichneten Art) gegründet hat, denn der 
eingeräumte Gebrauch des Straßenkörpers 
ist der Gebrauch einer unbeweglichen Saehe 
(RGUrteil vom 4. März 1913 VII 525/12). 
Es ist nicht einzusehen, inwiefern hieran 
etwas durch den Hinweis der Klägerin 
darauf geändert werden könnte, daß nach 
Entscheidungen der Gerichte und Verwal- 
tungsbehörden Verträge über die Über- 
lassung besonderer Telegraphenanlagen. 
über das Recht zur Anbringung von Ge— 
schäftsanzeigen in Straßenbahnwagen, über 
die „Verpachtung“ des „Rechts“ zur Er- 
hebung des Marktstandgeldes, über die zeit- 
liche Ausnutzung von Patenten, sowie Mö- 
belleihverträge nach der Nr. III der Tarif- 
stelle versteuert werden. 
von der Bezugnahme der Klägerin auf die 
Entscheidung RGZ. Bd. 51 S. 101, nach der 
Kaufverträge über Bahneinheiten dem 
Kaufstempel für Verträge über unbeweg- 
liche Sachen unterliegen. Ist hiernach im 
vorliegenden Falle nur die Tarifst. 48 Abs. I 
anzuwenden, so scheidet auch die Anwen. 
dung des Tarifst. 71 Nr. 2, wie deren 


Wortlaut ergibt, aus. Ob etwa die 
Vorschrift des Abs. 2 der Tarifst. 481 
hier anwendbar ist, nach der in ge- 


wissen Fällen 50 vom Hundert des Miet- 
und Pachtstempels unerhoben bleiben, kann 


| auf sich beruhen, da der Beklagte bisher 
die Verpflich- 


nur die Hälfte des 
hat. 


Mietstempels erfordert 


Dasselbe gilt, 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. In den Niederlanden wird der Bau von 
Kleinbahnen geplant: 
a) von Roermond naclı der Belgischen 
Grenze in der Richtung Kessenich, 
b) von Roermond nach Vlodrop (deut- 
sche Grenze), 
c) von Horn nach Deurne. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmal- oder vollspurige Bahn 
niederer Ordnung von Ung. Ostra nach Sucha- 
losa (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 20 vom 17. Februar 1917. S. 118). 


2. Für eine schmalspurige, elektrische 
Bahn niederer Ordnung von Winkelweg nach 
Dorf Tirol. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt Nr. 20 vom 17. Februar 1917. 
S. 118.) 


3. Für eine schmalspurige Waldindustrie- 
bahn mit Dampfbetrieb von der Station 
Borszekhollösarka der Industriebahn der Ma- 
rostaler Holzindustrie-Gesellschaft ausgehend 
nach Nagyborpatak und Borszek. (Siehe 
Vasuti-es Közlekedési Közlöny Nr. 29, 1917.) 


4. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampf- oder elektrischem Betrieb von Arad nach 
Temeshidegkut. (Siehe Vasuti-és Közlekedési 


| Közlöny Nr. 30, 1917.) 


5. Für eine schmalspurige Lokalbahn mit 
Dampf- oder Motorbetrieb von Kenézlö nach 
Balsa. (Siehe Vasuti-&s Közlekedési Közlöny 
Nr 39, 1917.) 

6. Für eine vollspurige Bergwerksbahn von 
Novimarof nach einem 6,5 km entfernten Stein- 


' kohlen-Bergwerk. (Siehe Vasuti-&s Közlekedési 
: Közlöny Nr. 39, 1917.) 


7. Für eine schmalspurige Industriebahn mit 
Dampf- oder Motorbetrieb von Malaczka nach 
Kisl&värd. (Siehe Vasuti-&s Közlekedési Közlöny 
Nr. 39, 1917.) 

3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 

1. Der Naszödvideker Lokaleisenbahn- 
Aktiengesellschaft an Stelle der bisherigen Ge- 
nehmigung eina neue Genehmigung zugleich 
für die Bethlen—Kisilvaer und Kisilva—Örad- 
naer Lokalbahnstrecken. (Verordnungsblatt für 
Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 25 vom 1. März 
1917, S. 139.) 


Der Schweizer Bundesrat beantragt die 
Erteilung einer Genehmigung: 

Für eine elektrische Schmalspurbahn von 
Olten nach Niedererlinsbach mit Abzweigung 
von Obergösgen nach Lostorf (Schweizerisches 
Bundesblatt Nr. 12 vom 21. März 1917, S. 405). 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: d 
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1) Nachträglich gemeldet. 


a u.b) Verwaltungschef 
bei deın Generalgou- 
vernement Warschau 
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1) Nachträglich gemeldet. 
B. In anderen Staaten: eingebrachte Torf alsdann selbsttätig aufeinan- 


5. Am 21. Februar 1917 die Linie III. derfolsend durch die Brechmaschine. die grobe 
Siebmaschine, den Trockenofen, die feine Sieb- 
maschine und schließlich durch die Mühle geht. 
Bei einem Verhältnis des Verbrauchs von 
mittelmäbigem Torfpuder zu guten Steinkohlen 
wie 14:1 und der Kosten wie 8.5: 10 Krit ergab 
sich für Dampfkessel in Fabriken eine Ersparnis 

Wenn auch die Versuche der Schwedischen von 15 — 1.4 X 8.5 — 3.1 Kri 
Staatsbahn im Jahre 1909 zur IIeizung von Lo- 
komotiven mit gewöhnlichem Stichtorf erfolg- | 
los geblieben sind, so war die Frage der Ver- 
wendung von Torf als Brennstoff damit keines- 
wegs endgültig abgeschlossen, vielmehr durch 
ein von Ekelund in den Handel gebrachtes Er- 
zeugnis. den sogenannten Torfpuder, einer 
Lösung von großer wirtschaftlicher Bedeutung 
entgegengeführt. Die vielen und ausgedehnten 
Torfmovre in Schweden sichern auf viele Jahre 
hinaus den Betrieb. 

Die erste Verwendunz fand der Torfpuder 
im Jahre 1909 zum Heizen von Dampfkesseln 
in Fabriken. und esergab sich ein Verbrauch von 
1.2 kg gegen 1 kg Steinkohlen, was ausschließ- 
lich der Zubereitungsart zuzuschreiben jst. 
Durch Trocknen und Mahlen des 40 v. H. 
Wasser enthaltenden Torfes zu Torfpuder wird 
der Wassergehalt auf 15 v. H. zurückgebracht. 
wobei der Vorgang in der Weise stattfindet. E , : 
daß der lufttrockene, elektrisch in Stangen ge- In Veranlassung dieses Erfolges ließ die 


proble uiid in dieser Korm idie Trockanlnlien Schwedische Staatsbahn bei derselben Gesell- 
3 schaft im Jahre 1914 zur Vornahme von Ver- 


') Auszug aus einer Mitteilung von Jr. F. L. Haider in | suchen mit Torfpuder eine 2-Zylinder-Zwillings- 
de Ingenieur Nr. 5, 1017. Überhitzer-Lokomotive mit vier gekuppelten 


Weichselbrücke—Lwowskagasse in Podgórze 
der Krakauer Straßenbahn. 


Torf als Brennstoff für Kleinbahnen.i) 


Diese günstigen Ergebnisse veranlaßten die 
Stockholm-Roslagens-Eisenbahn mit 893 mm 
Spurweite im Jahre 1912 zur Indiensistellung 
einer von der „Motala Nya Mekanisk Verkited“ 
in Motala besonders für den Gebrauch von Torf- 
puder konstruierten Lokomotive mit 4 gekuppel- 
ten Achsen und einem Schmidt-Übersitzer. Der 
Dampfdruck betrug 12 kg/l gem die Heiz- 
fläche 56 qm. die Überhitzerfläche 14 qm. die 
Rostfläche 1.1 am und das Dienstgewicht 27 t. 
Die damit angestellten Versuche fielen sehr zu- 
friedenstellend aus. der Dampfdruck war sehr 
gleichmäßig und die Überhitzung des Dampfes 
größer als mit Steinkohlen. Der Verdampfungs=- 
wert stellte sich. auf 5.1 kz gegen den der Stein- 
kohle von 6.67 kg, der Verbrauch auf 13 kg 
| gegen 1 kg. Das Heizen geschah selbsttätig. 
nur die Regelung der Brennstoffzufuhr erfor- 
derte einen Heizer. ` 


XXIV. Jah 1 
= -April 1917._ 


Achsen und Tender für Vollspur und von fol- 


zenden Abmessungen erbauen: Zylinderdurch- 


messer 500 mm, Hub 640 mm. Triebräderdurch- ° 


messer 1386 mm, Heizfläche der Feuerbüchse 
10.7 qm. Heizfläche der Röhren 92.6 qm, Heiz- 


fläche des Überhitzers 28 qm. Der Dampfüber- ` 


druck betrug 12kg/l dm. 118 Flammrohre hat- 
ten je 44/50 mm Durchmesser und 18 je 
122/131 mm Durchmesser bei einem Abstand der 
Rohrplatten von 4000 mm. Das Reibungs- 
gewicht zugleich Dienstgewicht der Maschine 
betrug 51 000 kg, der Tender hatte einen Wasser- 
vorrat von 14 cbm und einen Torfpudervorrat 
von 4000 kg bei 36 000 kg Dienstgewicht. (Be- 
schreibung der besonderen Einrichtungen dieser 
Lokomotive siehe in „de Ingenieur“ Nr. 5/1917.) 


Bei den Vergleichsversuchen mit der genann— 
ten und einer für Steinkohlen eingerichteten Lo- 
komotive gleicher Bauart auf der 96 km langen 
Eisenbahn Hollsberg-Miölby mit Steigung 1: 100 
auf 6 km und zahlreichen Bogen von 300 und 
400 m Halbmesser ergab sich ein Verbrennungs- 
wert des Torfpuders durchschnittlich von 4400 
Cal. und der Steinkohle von 7240 Cal.. eine um 
30 bis 35° C höhere Dampftemperatur infolge 
der längeren Flammen und eine höhere Tempe- 


15310° C. Der mittlere Verdampfungswert des 
Torfpuders stellte sich auf 4,71 gegen den von 
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setzung der Bevölkerung. Jeder Straßen- 
bahnwagen ist durch eine Schranke in Zwei 
Abschnitte geteilt, von denen jeder für eine 
Klasse von Fahrgästen angemessenen Raum 
bietet. Die Fahrgäste der ersten Klasse haben 
ihren Zu- und Abgang von der Vorderseite, 
die der zweiten Klasse von der hinteren Platt- 
form, Etwa die Hälfte der Wagen ist offen. 


Die Durchführung der Straßenbahn durch die 


Steinkohlen auf 6.81. so daß 1.44 kg Torfpuder 


mit 1 kg Steinkohlen gleichwertig zu erachten 
sind, 

Die günstigen Ergebnisse veranlaßten die 
Schwedische Staatsbahn. auf ihren Strecken die 
Heizung der Lokomotiven mit Torfpuder 
größerem Umfange einzuführen, und damit soll 
auf der Strecke Falköping-Nässjö begonnen 
werden. wozu der Brennstoff einem 200 ha 
großen Torflager bei Hästhagen. das bei einem 
jährlichen Verbrauch von 20000 Tonnen für 
20 Jahre ausreicht, in Eigenbetrieb entnommen 
wird. Unter der Voraussetzung. daß in 20 Jah- 
ren das ganze Kapital für Anlage der Fabrik 


und Einrichtung der Lokomotiven getilgt wird. 


stellt sich der Preis auf 12 Kr/t frei Bahnhof 
Jönköping gegen 225 Kri für Steinkohlen zu 
zewöhnlichen Zeiten. —n. 


Über die elektrische Straßenbahn in Manila | 


enthält die Nr. 3 des Electric Railway Jour- 
nal vom 20. Januar 1917 einige bemerkens- 
werte Angaben. In Manila war bisher für 
die örtliche Beförderung von Personen durch 
eine Art hauptsächlich zweirädriger, von 
Ponys gezogener Straßenwagen (street rigs) 
gesorgt, ähnlich den in Japan üblichen Jin- 
rikishas. Jetzt hat die Stadt ein der Neu- 
zeit entsprechendes. gut ausgestattetes Netz 
(lektrischer Straßenbahnen. Es bestehen zwei 
Wagenklassen, . entsprechend der Zusammen- 


| 


vielen engen. gekrümmten Straßen war nicht 
leicht, zumal die Bevölkerungsdichtigkeit in 
einigen Stadtteilen groß ist und die Straßen 
den Kindern zum Spielen dienen, Ungeachtet 
dieser ungünstigen Betriebsverhältnisse soll 
die Zahl der Unfälle sehr gering sein. Die 
klimatischen Verhältnisse in dieser Gegend 
sind für den Betrieb in mancher Beziehung 
günstig, in anderer entstehen gewisse Schwie- 
rigkeiten. Die Temperatur schwankt zwischen 
72 und 88 Grad Fahrenheit, die Regenzeit 
dauert 3 Monate, zwischen Juli und Oktober. 
und die Taifune bringen furchtbare Winde 
mit Regen. Obwohl es große Schwierigkeiten 
gemacht hat, die Wagen so auszustatten, daß 
sie allen Anforderungen genügen, ist dies im 
allgemeinen gelungen. Das Personal für den 


Betriebe stellt die einheimische Bevölk f 
ratur in der Feuerbüchse von 1670% C gegen SE Be F 1 
mit Ausnahme 


des obersten Betriebsleiters 
und seines (iehilfen. Viele von den Bedien- 
steten sind schon seit der Betriebeeröffnung 
im Jahre 1905 tätig. Da die Eingeborenen 
gern und zu jeder Tageszeit essen, hat die 
Verwaltung in einem Wagenschuppen einen 
besonderen Erfrischungsraum eingerichtet, der 


| das ganze Jahr über Tag und Nacht geöffnet 
in 


iSt. 

Es gibt in Manila sehr viel Automobile 
neben den von Ponys gezogenen Straßen- 
wogen. Die Gesamtzahl dieser mit der Stra- 
ßenkahn in Wettbewerb tretenden Fuhrwerke 
soll 4000 betragen. die Zahl der von ihnen 
heförderten Fahrgäste wird auf 17 000 000 im 
Jahre 1915 geschätzt, beinahe so hoch, wie 
die Leistung der Straßenbahn. Die Fuhr- 
werke fassen etwa dreimal soviel Per- 
sonen wie die Straßenhahnwagen. Die Ein- 
nahmen der Fuhrwerke haben im Jahre 1915 
ungefähr 2% me! soviel betragen wie die der 
Straßenbalın. 

Die Fuhrwcrke fassen 2 bis 20 und mehr 
Personen. Die vorgeschriebenen Stunden- 
taxen schwanken zwischen 40 Cents für die 
erste Klasse und 20 Cents für die zweite 
Klasse: die Meilentaxe für einen einzelnen 
Fahrgast beträgt für eine Strecke von we- 
niger als 1 Meile 5 Cents, für 1 bis 2 Meilen 
10 Cents. In der ersten Klasse der Straßen- 
bahn zahlt die Person 6 Cents, bei Block- 
kerten 5,5 Cents, in der zweiten 5 und A 
Cents. Außerdem gibt es bis 7 Uhr morgens 
3 Cents-Karten ohne Umsteigeberechtigung. 
Die durehschnittliche Einnahme für die Per- 
son beträgt etwa 4 Cents und mit Umsteige- 
fahrgästen 3 Cents. 
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B ü e hers eh au. 


Heyn, Wilhelm, Dr.-Ing. Die Geschwin- II. Geschwindigkeitsmesser mit Reibrad- 


digkeits messer mit Reibungs- getriebe und axialer Rollenverschie- 
getriebe. Ein Beitrag zu ihrer bung, 

Theorie. Berlin 1916. Julius Springer. eg P 

Preis 2 10 M. SE III. Geschwindigkeitsmesser mit Reibungs- 


Der Verfasser stellt sich die Aufgabe, 9 S SE Lonkertührung: er 
die Bewegungsgesetze der für Geschwindig- ` 
keitsmessung benutzten Getriebe aufzu- IV. Anwendungsgebiete der Geschwindig- 
suchen und dadurch die Grundlage für 7 keitsmesser. 
weitere Verbesserungen der bisher vorhan- | 
denen Geschwindigkeitsmesser zu schaffen. 
Um nicht in unnötige Wiederholungen zu 


Zu II. Grundlegende Elemente und 
verfallen, beschränkt er die Untersuchung À e f 
aber auf die besonders wichtigen Bauarten, Wirkungsweise, Kräfte und Rotatiybewe- 


` g „„ gung im Reibungsgetriebe, Einfluß des 
wobei außerdem a die Geschwindig- | Gleitverlustes auf die Messung, Einfluß 
keitsmesser mit Reibungsgetriebe, die eine einer Verschiebung der Nullage und Er- 
ununterbrochene fortlaufende Messung er- | „+, der Planscheibe durch “einen Kegel 
möglichen, berücksichtigt sind. Er legt dar, Verlauechung von bekannter und zu 
daß die auf de r Wirkung elektrischer oder sender Geschwindigkeit, Einbau eines be- 
elektromagnetischer Kräfte beruhenden ae sonderen Antriebes für die Reibrolle und 
schwindigkeitsmesser sich zwar einer Ge- Ausschalline der Rollenabnul 
schwindigkeitsänderung verhältnismäßig | a EE 

gut anzupassen vermögen, daß sie aber Zu III. Reibungsgetriebe mit zwei 
doch mit Rücksicht auf die Kleinheit der | exzentrischen Planscheiben und exzentri- 
auftretenden Kräfte nicht in der Lage sind, schem Lenker, zwangläufige Ausschaltung 
eine selbsttätige Aufzeichnung der gemach- des Fehlbetrages durch Vorgelege mit 
ten Geschwindigkeit zu liefern, sondern daß | Bogenrädern. 

bis jetzt hierzu nur die auf rein mechani- , 

Unter IV. wird die Messung der Be- 

schen Gesetzen aufgebauten Anordnungen S í 

befähigt sind. Aber auch bei diesen Anord- a ee 
See ge ee sah ee ee en handelt und dargelegt, daß eine derartige 
gleichförmige Geschwindigkeit annähernd p Meß icht die bish h nicht üb- 
genau messen, dagegen bei ungleichförmiger | TT 

| 
| 


Dabei werden im einzelnen behandelt: 


Geschwindigkeit Anzeigen liefern, die oft lich Sie soll, den Vorteil hat, die Beschleu- 
um einen hohen Prozentsatz von den Wer- | Suns ziemlich unabhängig von den insbe- 
ten der tatsächlich herrschenden Geschwin- sondere bei Fahrzeugen unvermeidlichen 
digkeit abweichen, so daß sie doch noch mit Stößen und Schwankungen sowie von den 
Fehlerquellen behaftet sein müssen, die in Steigungsverhältnissen des Weges zu 
den theoretischen Bedingungen ihrer Ge- messen. 
staltung begründet sein dürften. 
Die Abhandlung umfaßt: 
I. Zweck und Einteilung der Geschwin- 
digkeitsmesser, 


Die vorliegende Abhandlung bietet viel 
des Bemerkenswerten und kann den betei- 
ligten Fachgenossen zum Studium bestens 
empfohlen werden. B—m. 


Zeitschriftenschau. 


Die Maßnahmen zur Verlängerung der Le- 
bensdauer der Zahnräder der Bahnmotoren 
durch Schmierung der Zahnflanken werden un- 
ter besonderer Betonung der mit der Ölschmie- 
rung gegenüber der mit festen Fetten erzielten 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


[80. Bd., 5. Heft, S. 86. 


Radkasten- Tropföler für Bahn- 
motoren. 


ze H u A 
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XXIV, Jahrgang. 
April 1017. e Se 


— LT nn 


Erfolge besprochen. In verschiedenen Abbil- 


Zeitschriftenschau. 


| 


dungen werden neue Tropföler dargestellt, durch 
die es gelungen ist, die Lebensdauer der Zahn- | 


räder auf das Doppelte zu erhöhen. 
schrift für Kleinbahnen, 1916, S. 425.) 


(Vgl. Zeit- 


Deutsche Bauzeitung. 1917. 
[51. Jahrg., Nr. 18 u. 19. S. 86 u. 94.] 
Verkehrssteuer und Schnell- 
bahnen. 
G. Kemmann bespricht die Einwirkung 
der Verkehrsteuer auf städtische Schnellbahnen, 


Aus der 
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Munition usw. benutzt werden, und schließlich 
kommen noch Angaben über die Maschinen zur 
Herstellung der Schützengräben, zu landwirt- 
schaftlichen Zwecken und zur Zerstörung der 
Rückzugsstraßen. 

[30. Jahrg.. Nr. 9, S. 93.] 
Praxis des Kraftwagen- 
betriebes 
Mitteilungen gemacht, 


werden insbesondere 


über die Anbringung einer Uhr auf dem Steuer- 


insbesondere auf die Berliner Hoch- und Unter- 


grundbahn, in bezug auf den Verkehr und die 
wirtschaftlichen Verhältnisse bei etwaiger Ab- 
wälzung der Steuer auf die Reisenden und zeigt. 
daß eine solche Abwälzung besonders mit Rück- 


rad, über die Anordnung eines Öleinfallschlau- 
ches, einer Abzugsleitung für Auspuffgase und 
einer Einrichtung zur Abstellung der Huppe. 
Ferner werden besprochen: das Überhitzen des 


. Kühlwassers, Störungen im Betriebe und die 


sicht auf den Wettbewerb der Straßenbahnen 


kaum möglich sein wird. Durch die Verkehrs- 
euer ist daher eine starke wirtschaftliche Be- 
lastung der Hochbahn zu erwarten. Auch für 
die von den Gemeinden selbst zu bauenden und 
zu betreibenden Schnellbahnen würde sich die 
Verkehrssteuer als sehr wenig erwünscht zeigen. 


Deutsche Straßen und K leinbahn-Z eitung. 1917. 


[30. Jahrg., Nr. 8. S. 81.] 


elektri- 
Berliner 


Vorbereitungen für den 
schen Betrieb der 
Stadtbahn. 


P. M. Grempe berichtet über den elektri- 
schen Versuchszug, die Ausrüstung des Trieb- 
gestell.. die Stromzuführung- und Stromab- 
nalıme-Einrichtungen, über die bei den Ver- 
suchsfahrten erzielten günstigen Ergebnisse. 


[39. Jahrg.. Nr. 8, S. 83.] 


Einige Gesichtspunkte für die Be- 
| rechnung eines Straßenbahn- 
Schienennetzes. 


Gestützt auf eine Veröffentlichung von E. 
Heinemann in Technisk Tidskrift, 
macht W. Hausmann Mitteilungen über die 
in Straßenbahngleisen entstehenden Spannungs- 
verluste durch abirrende Ströme in Gas- und 
Wasserleitungsrohren und über die dagegen zu 
treffenden Maßnahmen. Auch werden die 
Grundzüge dargelegt, die auf Grund des Span- 
nungsabfalls für die Berechnung eines Straßen- 
bahnschienennetzes maßgebend sind, je nachdem 
nur eine Kraftquelle zur Speisung dient oder 
mehrere Kraftquellen hierfür in Anspruch ge- 
nommen werden. 


130. Jahrg.. Nr. 8, S. 85.] 


Die Maschine auf dem Krieg ss cha u- 
platz. 


Schluß der Abhandlung von Th. Wolff 
mit Mitteilungen über Kraftwagen zur Beför- 
derung von Personen für Erkundungsfahrten, 
von Kranken sowie für die verschiedensten 
Güter. 
sprochen, die zur Beförderung von Geschützen, 


Verwendung der Wagenkasten nach dem Kriege. 


[30. Jahrg. Nr. 10, S. 109.) 
Uber Dampflastwagen. 


Es wird auf die wirtschaftlichen und be- 
trieblichen Vorzüge hingewiesen, die der durch 
eine Dampfmaschine betriebene Lastkraftwagen 
gegenüber dem durch einen Explosionsmotor 
angetriebenen besitzt, die sich besonders wäh- 
rend des Krieges gezeigt haben. Die Vorteile 
bestehen hauptsächlich darin, daß Dampflast- 


wagen auch bei kurzen Entfernungen oder öfte- 


Ferner werden die Dampflokomobile be- 


| 


ren durch Auf- und Abladen eintretenden Unter- 
wegsaufenthalten gegenüber Pferdefuhrwerken 
wettbewerbsfähig sind, und in der sehr einfachen 
Bedienung sowie in den geringen Ausbesserungs- 
kosten. Es werden dann Mitteilungen über die 
Bauart und die Betriebweise der Foden-Dampf- 
Lastwagen gemacht. 


[30. Jahrg.. Nr. 10, S. 110.] 


Die Oberrheinische Eisenbahnge- 
sellschaft im Kriege. 


Dr. A. Kunzemüller macht Mitteilun- 
gen über die Betriebs-, Verkehrs- und wirtschaft- 
lichen Verhältnisse der genannten Bahn, die 
den Stadt- und Vorort-, Personen- und Güter- 
verkehr der Städte Mannheim-Ludwigshafen be- 
dient. für die Jahre 1913/14, 1914/15, und 1915/16. 


[30. Jahrg.. Nr. 11, S. 120.] 


Frage des Schutzes metalli- 
scher Rohrleitungengegendie 
Schäden vagabundierender 
Ströme 
werden auf Grund der Untersuchungen, die in den 
Vereinigten Staaten vom Bureau of standards 
angestellt worden sind, Mitteilungen gemacht. 
Die Schäden werden vorzugsweise durch die 
abirrenden Ströme der elektrischen Bahnen her- 
vorgerufen. die die Gleisschienen als Leiter be- 
nutzen, und zwar nur von Gleichstrombahnen. 
während Wechselstrombahnen und solche Bah- 
nen, deren Schienen etwa 200 m vom nächsten 
Rohrnetz entfernt sind, nicht in Frage kommen. 
Die Abhilfmittel sind entweder durch Dreileiter- 
anordnung sowie besondere Maßnahmen an den 
Gleisen oder durch besondere Anordnungen an 
den Rohrleitungen — dauernde metallische Ver- 
bindung mit den stromführenden Schienen, Isc- 


Zur 


Herung der Rohre durch Anstriche usw.. iso- 
lierende Rohrdichtungen — zu bewirken. Be- 
sonders die letzteren Anordnungen werden emp- 
fohlen. 


30. Jahrg.. Nr. 11, S. 121.] 
Nutz- und Kraftwasen 
betrieb. 


Besprechung der wirtschaftlichen Vorteile 
und Nachteile der Kraftwagen für Lastverkehr 
gegenüber dein Pferdefuhrwerk. Die in nicht 
ausreichender Ausnutzung eines einzelnen 
Kraftwagens liegenden Nachteile lassen sich gut 
überwinden, wenn sich mehrere Kraftwagen- 
halter zu einer Vereinigung zusammenschließen, 
so daß sie sich gegenseitig unterstützen und aus- 
helfen können. 


und Fuhr- 


4 [30. Jahrg.. Nr. 11, S. 122.) 
Dagg-Wagen. 

Mitteilungen über die von der Deutschen Last- 
automebilfabrik A.-G. in Düsseldorf-Ratingen 
hergestellten Lastkraftwagen, die in 
Zeit namentlich auch für die Balkanstaaten 
Verwendung gefunden haben. 


Dinglers polutechnisches Journal. 1917. 


198. Jahrg.. 5. Heft, S. 71.] 
Drahtseilschwebebahnen für För- 
derzwecke in Zuckerfabriken. 


Schluß der Abhandlung von II. H. Diet- 
rich mit Angaben über die Anlagen der 
Zuckerfabrik von Breda & Berg op Zoom in 
Holland, der Schnitzelförderunzs- und Absturz- 
anlagen, die Fabriken Beto Kolodez, Postelberg 
und Königs Nachf. in Guty sowie der Fern- 
drahtseilbahnen mehrerer Fabriken, insbeson- 
dere der in Nowopokrowsk in Rußland, der 
Stralsunder Zuckerfabrik, der Zuckerfabriken 
in Wanze in Belgien und der Fabrik Wrbateck. 


Electric Railway Journal. 1917, 


[49. Bd.. Nr. 3. S. 106.1 


Erneuerung alter Wagen in Port- 
land. Me. 


Die Kraft- und Licht-Gesellschaft von Cum- 
berland County baut ihre alten Straßenbahn- 
wagen in solche um, bei denen das Fahrgeld 
beim Einsteigen bezahlt werden muß, was na- 
mentlich die Anordnung der Türen und Stufen 
beeinflußt. Der Umbau wird beschrieben. er 
erfolet in den eigenen Werkstätten. 


[49. Bd., Nr. 3, S. 109.] 
Kraftaufsparende Bremsung. 
Auszugsweise Wiedergabe eines Vortrages. 
der von R. E. Hellmund im Amerikanischen 
Verein der Elektroingenieure in Pittsburg am 


Zeitschriftenschau. 


letzter 


12. Januar 1917 gehalten worden ist. Er legt die 


großen Vorteile dar. die durch gewisse Motoren 


in dieser Hinsicht bei Gleichstrom und Wechsel- 


strom erzielt werden können, und bespricht auch 
den Einfluß auf die Regelung der Geschwin- 
digkeit. Auf 


| 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


S. 104 
werden diese Fragen auch von der Schrift 
leitung besprochen und nuf Lac 


S. 113 


werden Mitteilungen über die anschließende 


Besprechung gemacht. 


[49. Bd.. Nr. 3, S. 114. 
Elektrischer Bahnverkehr in 
Manila. 


Mitteilungen über die eigenartigen Verhält- 
nisse der dortigen elektrischen Bahnen. (Siehe 
auch S. 265 dieses Heftes). 

[49. Bd., Nr. 3. S. 115.] 
Unterhaltung der Bestände eines 
dauerhaften Eigentums. 

Harold Bates behandelt auf Grund der 
in New Haven gemachten Erfahrungen den wirt- 
schaftlichen Wert, der einer sorgfältigen Unter- 
haltung der Lagerbestände und Betriebsmittel 
zufällt, und vergleicht die wirklich erzielten Be- 
triebskosten mit den vorher gemachten An- 
nahmen. 


[49. Bd., Nr. 3. S. 123.] 


Ausrüstung und ihre Unter- 
haltung. 


Von den besprochenen Fragen seien er- 
wähnt: Ausbessern großer Flächen von Pflaster 
in Bridgeport (Conn); richtige Lage der Fahr- 
leitungen und der Maste, besonders in Bogen; 
Vereinigung der Fahrgeldausgabe und des Zähl- 
drehkreuzes bei der Bostoner Hochbahn. 


[49. Bd., Nr. 3, S. 127.] 


Kosten der Anlage von Öberleitun- 
gen. 


Angaben über die bei der Herstellung ver- 
schiedener Oberleitungen für ein- und zweiglei- 
sige Bahnen sowie bei Gleisabzweigungen 
wirklich entstandenen Kosten bei Verwendung 
einfachster und besserer Durchbildung. 


49. Bd., Nr. 3, S. 128. 

natürliche Lüftungsanlage 

für wechselnde Geschwindig- 
keit, 

die bei den Straßenbahnwagen in Chicago zur 

Verwendung gekommen ist, wird beschrieben. 


Eine 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


[15. Jahrg.. 6. Heft, S. 49.) 
Postpaketbeförderung mit 
Straßenbahn. 


Der Direktor der städtischen Straßenbahnen 
in Wien, L. Spängler, bespricht die in Wien 
eingeführte Postpaketbeförderung durch die 
Straßenbahn. Auf den betreffenden Postämtern 
werden je 2 beladene Autoanhängewagen mit 
2% —5 t Tragfähigkeit auf einem Anschluß- 
gleis an einen Triebwagen der Straßenbahn 
angeschlossen und dann weiter befördert. Der 


der 


Betrieb erfolgt in den Nachtstunden, und es ist 


geplant. im ganzen 25 in Dienst zu stellen. 


XXIV. Jahrgang. 
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15. Jahrg., 7. Heft. S. 61. 


Fine neue Gleisbefestigung in As- 
phalt- und Holzpflasterstra- 
Ben. 


die mit bestem Erfolg seit mehreren Jahren in 
Leipzig verwendet wird. wird von Direktor 
A. Höfner beschrieben. Die Schienen liegen 
in eisernen Stühlen, die auf Holzschwellen ru— 
hen und mit diesen durch Schrauben befestigt 
sind. Der Stuhl hat an den Seiten Flanschen, 
die nach oben hin etwas nach innen geneigt 


Seilschwebebahn 


sind. und zwischen diesen Stuhlflanschen und 
auf beiden Seiten des Schienensteges angeord- 


neten zwischen Schienenkopf und Schienenfuß 


eingespannten Flanschen werden Füllstücke ` 


eingekeilt. 


115. Jahn., 7. Heft. S. 62. 


Die Umgestaltung der 
des Bahnhofs Friedrichstraße. 


Umgebung 


Kurze Mitteilungen über die Vorschläge. 


die von Professor Schimpff in seinem am 
4. Dezember 1916 im Berliner Architektenverein 
gehaltenen Vortrag über die Verbesserung 
der städtischen Verkehrsmittel in der Nähe des 
Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin gemacht 
worden sind. 


15. Jahrul., 8. Heft. S. 76.] 


Elektrizitäts monopol. Elektrizi- 
täts- und Verkehrsbesteue- 
rung. 

Mitteilungen über die Verhandlungen im 
preußischen Abgeordnetenhaus und im Reichs- 
tage über die in der Überschrift genannten Fra- 
gen, insbesondere über die von den Regierungs- 
vertretern abgegebenen Erklärungen. die auch 
die Kleinbahnen betreffen. 


Elektrotechnische Rundschau. 1917. 


— — —ẽ—ä ͤ— m eh A tn ee 


[34. Jahrg., Nr. 8/9, S. 29.7 


Akkumulator - Doppelwagen mit 
Stromrückgewinnung der Kö- 
niel. Preuß. Staatseisenbahn- 
Verwaltung. 


Beschreibung eines Doppelwagens. der von 
den Linke-Hoffmann-Werken in Breslau in 
Gemeinschaft mit der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft uud der Akkumulatoren- 
fabrik A.-G. in Hagen ausgeführt worden ist. Die 
beiden durch Kurzkupplung verbundenen Fahr- 
zeughälften tragen auf Vorbauten an den äuße- 
ren Enden die Batterien und ruhen auf je zwei 
Laufachsen und einer Triebachse. Das Gewicht 
des Wagenkastens beträgt nur 180 ke auf den 
Fahrgast. 


[34. Jahrg., Nr. 8/9, S. 31.J 
Über Elektrizitätszähler, Zähler- 
prüfung und Zählereichein- 
richtungen. 
Fortsetzung der Abhandlung von G. 
Schmidt mit Beschreibung von Gleichstrom- 
und Weehselstrom-Doppeltarifzählern. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg.. 8. Heft, S. 111.] 
über den Nia- 
gara. ` 

Mitteilungen über eine für den Personen- 
verkehr bestimmte Schwebebahn von etwa 
550 m Länge mit veränderlichem Durchhang 
der Tragseile, die bei besetzten Wagen 30 m 
und bei unbelasteten Seilen nur 14.5 m beträgt. 
Der Wagen ist für 24 Sitz- und 21 Stehplätze 
bemessen und ruht auf 12 Scheiben. 


38. Johre, 10. Heft. S. 134. 


Elektrisches Bahnwesen den 
Vereinigten Staaten sowie 
auf der Ausstellung San Fran- 
cisco 1915. l 

Jul. Körner gibt eine Darstellung der 
wichtigsten Ausstellungsgegenstände elektri- 
scher Bahnen und macht Mitteilungen über ei- 
nige größere Bahnanlagen. Zum Schluß wer- 
den die wahrscheinlichen Entwicklungsver- 
hältnisse für die Elektrisierung von Eisen- 
bahnen in den Vereinigten Staaten erörtert. 


[38. Jahrg.. 10. Heft, S. 137. 


und Wirt- 
der Elektrizi- 


in 


Elektrizitätspreise 
schaftlichkeit 
tätswerke., 


Norberg-Schulz aus Kristiania er- 
örtert unter Verwendung der Statistik der Ver- 
einigung der Elektrizitätswerke ihre Wirtschaft- 
lichkeit, insbesondere werden die durchschniti- 
lichen Belastungsverhältnisse und wirtschaftli- 
chen Ergebnisse eines mitteleuropäischen Nor- 
malelektrizitätswerkes für Städte mit mehr als 
100 000 Einwohnern behandelt. 


Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt, 1917. 


22. Jahrg.. Nr. 8. S. 61.] 


Zum Bau der Wiener Untergrund- 
bahnen. 


Mitteilungen über den Abschluß einer 
städtischen Anleihe über 250 Millionen Kronen. 
aus der auch die geplanten Untergrundbahnen 
gebaut werden sollen. Die Ausführung soll 
baldmöglichst in Angriff genommen werden. 


122. Jahrg., Nr. 8. S. 67. 


Stadtbahn verkehr bis 11 Uhr 


nachts. 


Der österreichische Eisenbalmminister hat 
im Interesse der städtischen Bevölkerung die 
Erweiterung des Wiener Stadtbahnverkehrs bis 
11 Uhr nachts angeordnet. 


[22. Jahrg.. Nr. 9, S. 74.] 


Bürgermeister Dr Weißkirchner 
über die Untergrund-Schnell- 
bahnen. 


Im Gemeinderat von Wien hat der Bürger- 
meister am 23. Febrnar 1917 dargelegt. daß es 


270 | 


baldmögliclıst 


Loboten ist, mit der Herstellung 


Zeitschriftenschau. 


von Untergrundbahnen vorzugehen, und daß da- : 


her die dazu erforderlichen Mittel jetzi schon 
bereitgestellt werden müssen. Von der Firma 
Siemens & Halske sind die ausgearbeiteten tnt- 
würfe der Stadt unterbreitet worden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 


wesens in technischen Beziehung. 1917. 
754. Bd.. 6. Heft, S. 87. 


Die elektrischen 
bahnen der Vereinigten Stau- 


ten von Nordamerika. 


Fortsetzung der Abhandlung von F. Mu- 
sil mit Angaben über den Stand der Bauar- 
beiten im ersten Halbjahr 1916 in den Städten 
Neuyork, Boston, Philadelphia, Chicago, Cleve- 
land, Cincinati und Pittsburg. Eingehendere 
Mitteilungen werden gemacht über den gemein- 
samen Endbahnhof der Hochbahnen der II. und 
III. Avenue am Stadthaus in Neuyork und über 
den Bahnhof Chatham-Platz, über die Bahnhöfe 
Parkstraße und Dudleystraße in Boston und 
iiber die Entwicklung und Gestaltung 
Schnellbahnnetzes in Philadelphia. 


des 


154. Bd., 6. Heft. S. 93.| 


Entwicklung der 
Zugbeleuchtung. 


elektrischen 


Stadtschnell- : 


Weg: ` Set T— — mi u ig ml — — E 


Die elektrische Zugbeleuchtung ist in zwei 
gehalten haben, die namentlich in dem geringen 


Gruppen zu teilen, in die reine Speicherbeleuch- 
tung und den gemischten Betrieb, der gegen- 
itber der ersteren manche Vorteile bietet. Es 
werden verschiedene Anlagen und Einrichtungen 
der Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung 
und der Akt.-Ges. Browun- Boveri & Ges. 
schrieben. 


Railway Age Gazette. 1917. 


162. Jahrg., 1. Halbjahr. Nr. 3. S. 26.] 


Frage der Elektrisierung der 
Bahnenin Chicago. 

und der näheren Umgebung äußert sich G. 
Lemmerich: er erörtert besonders 
wirtschaftliche Frage und legt dar, daß diese 
nur gesichert ist. wenu den Bahnen entspre- 
chende Zugeständnisse gemacht werden. 


Zur 


E. 


62. Jahrg.. I. Halbjahr. 


Wagenüberwachung ist ein 
tiger Teil des Betriebe. 
Wiedergabe eines im Ausschuß fiir die 
Ausbildung der Wageninspektoren des 
tralen Eisenbahnklubs am 12. Januar 
haltenen Vortrages von H. W. Belnap. in 
dem die im Interesse der Betriebssicherheit un- 
bedingt nötige sorgfältige Untersuchung der 
Wagen begründet wird, ebenso eine möglichst 
gute Ausbildung und Schulung der mit der 
Wagenuntersuchung beauftragten Bediensteten. 
Auch wird dargelegt. daß man den Bediensteten 


wich- 


be- 


Zeitschritt 
för Kleinbabnen. 


bisher vielfach nicht die für eine ausreichende 
Untersuchung der Wagen erforderliche Zeit 
zur Verfügung gestellt habe. In den 10 Jahren 
von 1907 bis 1916 sind bei den Bahnen der Ver- 
einigten Staaten 46 v. H der vorgekommenen 
Entgleisungen auf Mängel an den Wagen zu- 
rückzuführen gewesen. 


1917. 


Schu eizerische Bauzeitung, 


169. Bd.. Nr. 5 u. 6. S. 47 u. 64. 
Drahtkultur. 


A. Trautweiler stellt technisch ästhe- 
tische Betrachtungen über die Verwendung des 
Drahtes zu technischen Zwecken an und behan- 
delt dabei auch die Seilbahnen, wobei er die Be 
hauptung, daß sie zur Verschandelung beson- 
ders schöner Gegenden beitrügen, gebührend zu- 
rückweist. Es wird dargelegt, welche große Be- 
deutung der billigen Herstellung immer hesse- 
ren und festeren Drahtes namentlich auch für 
das Verkehrswesen zukommt. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1917. 


14. Jahrg., 8., 9. u. 10. Heft. S. 58. 66. 75.1 
Elektromobile. 


Th. Wolff legt die Gründe dar, die bisher 
die Verwendung des elektrischen Stromes als 
Triebkraft für Kraftwagen in engen Grenzen 


Aktionsradius der Elektromobile liegen, weil sie 
lediglich auf die eigene Batterie als Kraftquelle 
angewiesen sind. Gleichwohl haben sich (lie 
Elektromobile sowohl für den Personen-, als 
auch für den Lastenverkehr den Benzinfahr- 


zeugen und Pferdefuhrwerken gegenüber wirt- 


die 


Nr. 3. 8. 101. / 


Zen- 
1917 ge- 
dann 


tromobile entgegenwirken sollen. 


schaftlich vielfach überlegen erwiesen. Weiter 
werden die Maßnahmen besprochen, die den 
Schwierigkeiten bei der Unterbringung der Elek- 
Dann behan- 
delt der Verfasser die Verwendung der Elektro- 
mobile für ganz besondere Zwecke. und zwar 
für das Feuerlöschwesen und als Kranken- 
waren. 


heitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 


1917. 


Ar chitekten-Vereins. ` 


169. Jahre: 3. Heft. S. 78.1 


(Gummireifenersatz bei selbstbe— 
weglichen Fahrzeugen. 


Oberingenieur Stehlik bespricht die ver- 
schiedenen Versuche, die für den Ersatz _der 
Gummireifen gemacht worden sind, und erörtert 
insbesondere die im Automobilklub in 
Wien gemachten Versuche mit zwei Gruppen 
von Ersatzreifen. Die eine Gruppe betraf den 
aus einer chemisch hergestellten Füllmasse ver- 
sehenen Reifen, der die vorkommenden Fahrt- 
beanspruchungen an seiner Lauffläche auffan- 
zen und unschädlich machen soll. und die zweite 


Stöße durch Federung zwischen der Felge und 
der Achse wirkungslos machen. 


69. Jahrg., N. u. 9. Heft. S. 123 u. 147.] 

Gegenwart und Zukunft der Elek- 

trizitätswirtschaft in Deutsceh- 
land und Österreich. 


. Wiedergabe eines von Max Ried in der 
Vollversammlunz des Vereins am 20. Januar 


1917 in Wien gehaltenen Vortrags. in dem zu- 


nächst die Frage der privaten und öffentlichen 
Elektrizitätsversorgung behandelt und auch der 
Einfluß des Krieges auf die Versorgung erör- 
terı wird. der die Vorteile des Übergangs zu 
einer Öffentlichen Versorgung deutlich gezeigt 
hat. Weiter werden dann die allgemeinen Grund- 
lagen zu einer staatlichen Elektrizitätswirtschaft 
behandelt und die Elektrizitätsversorzung in 
Deutschland und Österreich erörtert. Dabei 
werden für beide Reiche die in den verschiedenen 


Staaten und Ländern maßgebenden besonderen 


Verhältnisse behandelt. 


Ten, Juin, 11. Heft. S. 180. 


Lokalbalhnen 
linien. 


oder Automobil- 

Hermann R. v. 
hin. daß die Ergänzung der Haupteisenbahnen 
durch Lokalbahnen nicht in dem zum all- 
gemeinen öffentlichen Wohl dringend er- 
wünschten Maße fortgeschritten ist. und erör- 
tert dann die Frage. inwieweit Automobillinien 
an Stelle der Lokalbahnen treten können und ge- 
nügen. Ebenso wird untersucht. welche Art von 
Iokalbahnen sowie Lokomotiven und Trieb- 
wagen für die verschiedenen Verhältnisse in 
Betracht kommen. und wie sich die verschiede- 
nen Lösungen der Aufgabe betrieblich und wirt- 
schaftlich zueinander stellen. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


2 1917. 


Ier, Bd., Nr. 11. S. 233. 


Die groben Verkehrsaufgaben Ber- 
lins und 
während des Krieges. 


Wiedergabe eines vom Stadtbaurat U. 
Krause am 26. November 1916 in der Haupt- 
versammlung «es Vereins Deutscher Ingenieure 
“gehaltenen Vortrags. Der Vortragende macht 
zunächst kurze Mitteilungen über einige 
Straßen- und Brückenbauten und behandelt dann 
ausführlich die seit 1901 von der Stadt hergestell- 
ten Straßenbahnen sowie die in Ausführung he- 
eriffenen und geplanten Schnellbahnen. Von 
den Bauten werden beschrieben: die Anlagen 
zur Untertunnelung der Linden für die Straßen- 


bahnen. die Spreeunterfahrung. der Tunnel über 
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lLittrow weist darauf ` 


gegenüber der früheren Breite von 130 mm 


ihre Dureh führung 


Unterdückerung des Schönhauser Grabens, die 
Gestaltung der verschiedenen Haltestellen und 
der Betriebsbahnhöfe und Werkstätten der Nord- 


„Südbahn. und zum Schluß werden noch 
Mitteilungen über die neuen Hafenanlagen 
im Osten und Westen mit ihren (rleisan- 


schlüssen gemacht. 


Zeitschrift für Architektur und Ingenieur- 


wesen. 1917. 


[63. Bd., 2. Heft, S. 109.] 


Drahtseilbahnstützen 
und Eisenbeton. 


Von Adolf Blei chert & Co. werden 


aus Beton 


die Vorzüge und Nachteile der Beton- und 
Eisenbetonstützen gegenüber den Holz- und 
Eisenstützen besprochen. Er kommt zu dem 
Schluß, daß erstere nur ausnahmsweise den 


letzteren vorzuziehen sind. 


bau. 1917. 
34. Jahrg. Nr. 8. S. 92.] 


Rillenscehienen mit breitem Fuß. 


Mitteilungen über die neuerdings einge- 
führte Verwendung einer neuen Phönixschiene 
(x. bei den Berliner Straßenbahnen, deren Fuß. 
auf 
150 mm verbreitert worden ist. 


34. Jahrg., Nr. 8. S. 93. / 


Großen Ber- 


1916. 

Mitteilungen über die Betriebs-, Verkehrs- 
und wirtschaftlichen Ergebnisse. unter beson- 
derer Hervorhebung der durch den Krieg ein- 
getretenen Beeinflussungen. 


Jahresbericht der 
liner Straßenbahn 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
rerwaltungen. 1917. 


157. Jahrg.. Nr. 22. S. 184. / 


Der nächtliche Güterverkehr auf 
den Groß Berliner Straßen- 
bahnen. 


Mitteilungen über eine im Hause der Ber- 
liner Handelskammer kürzlich zur Förderung 
der Sache stattgehabte Besprechung von Ver- 
tretern der beteiligten Behörden. Man war 
allgemein der Ansicht- daß die Beförderung 
von Gütern in Anhängewagen auch am Tage 
vorgenommen werden kann. Die Postverwal- 
tung hat die Paketbeförderung durch die Stra- 
ßenbahnen schon am 10. Februar 1917 eingeführt. 
und es hat sich ein sehr starker Verkehr ent- 
wiekelt. 
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Mitteilungen 


Yereins Deutscher Bin enbahn- und ‚Kleinbahn - „Verwaltungen, 


No. 4 


April 


Jahrgang 1917 1917 


Geschäftsführende 5 des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Zum Mitglieder-Verzeichnis. 


Die Cloppenburger Kleinbahn in Cloppen- 
burg und 
die Geldernsche Kreisbahn in Straelen 
sind Mitglieder und 
die Kleinbahn-A.-G. Bebitz---Alsleben in 
Beesenlaublingen 
ist wieder Mitglied des Vereins geworden. 


Auf Beschluß des Vorstandes ist der 


Beisitzer: Klingenberg. Prof.. Berlin, 


Naran. Geh. Oberbaurat. Ber- 
lin. 

Springorum. Kommerzien- 
rat. Dr.-Ing.. Dortmund. 


Vorstandsrat: 


A. Von den Vereinen auf die Dauer 


von drei Jahren ernannte Mitglieder: 


Verein dem Deutschen Verbande Tech- 


nisch-Wissenschaftlicher Vereine, Berlin 
NW., Sommerstraße 4a, beigetreten, der 
unbeschadet der selbständigen Arbeiten der 
Einzelvereine die gemeinsame Arbeit auf 
den verschiedenen Gebieten der Technik, 
die Förderung der technischen Wissen- 
schaften, die Mitarbeit in Fragen der tech- 


nischen Gesetzgebung, die Vereinheitlichung ` 


gemeinsamer technischer Grundlagen. die 
Weiterentwicklung des technischen Unter- 
richtswesens u. s. f. bezweckt und den 
technischen Schaffen im öffentlichen Leben 
den der Bedeutung der Technik für un- 
ser Gemeinwesen entsprechenden Einfluß 


sichern will. 
Die Zusammensetzung der Verbands- 


organe ist folgende: 


Vorstand: 
1. Vorsitzender: Busley, Geh. Reg.-Rat 
Dr.-Ing., Berlin, 

2. Vorsitzender: Taaks, 
Dr. Ing.. Hannover, 
Vorstandsmitglied: 

Berlin- Lichterfelde. 


Kgl. Baurat, 


Geschäfts führendes 
Diehl. 


Dettmar. Generalsekretär, Berlin (Ver- 
ein deutscher Elektrotechniker). 

Matschoss, Prof., Berlin (Verein deut- 
scher Ingenieure). 

Petersen, Dr.-Ing., Düsseldorf (Verein 
deutscher Eisenhüttenleute). 

Rassow, Prof., Leipzig (Verein deut- 
scher Chemiker). 

Rudloff, Wirkl. Geh. Oberbaurat, Ber- 
lin (Schiffbautechnische Gesellschaft) 


Wolff, Geh. Baurat. Berlin (Verband 
deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine). 


Hlase, Direktor. 
ein von Gas- 


Lübeck (Deutscher Ver- 
und Wasserfachmän- 


nern). 

Wussow, Dr. Berlin (Verein Deutscher 
Straßenhalin- und Kleinbahn - Verwal- 
tungen). 

Müller. Dr., Finkenwalde b. Stettin 
(Verein der Zellstoff- und -Papier- 
Chemiker). 

Böttinger, v., Geh. Reg.-Rat, Dr., M. 


d. H., Rittergut Arensdorf (Neumark) 


Wissenschaftliche Gesellschaft für 
Luftfahrt). 
Nugel, Gewerbeassessor. Dr.-Ing., Ber- 


lin (Gesellschaft deutscher Metallhüt- 


ten- und Berglente). 
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B. Lebenslängliche Mitglieder: 
v Bach. Staatsrat. Prof., Dr.-Ing.. Stutt- 
gart. | 
Baumeister. 
ruhe. 
Beukenberg, Geh. Baurat, Hörde. 


Borchers, Geh. Reg.-Rat. Prof. Dr., 
d H., Aachen. 


Bunte, Geh. Rat, Prof., Dr., 

Busley, Geh. Reg.-Rat. Prof., Dr., 
Berlin. 

Diehl, Vorsitzender des Vereins deut- 
scher Chemiker. Dr.. 
felde. 

Duisberg. Geh. Reg.-Rat, Prof., 
Dr.-Ing., Leverkusen. 


Geh. Rat. Dr.-Ing., Karls- 


M. 


Dr.-Ing., 


Dr., 


Karlsruhe. gegenüber 639 Unfällen im Vorjahre. 


>. EE des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb. Verwaltungen. 


Berlin-Lichter- 


ELhrens berger. Dr.. Dr.-Ing., Essen- 
Ruhr. 

Fischer, Exzellenz. Wirkl. Geh. Rat. 
Prof., Dr.. Berlin. 


Flo hr. Geh. Baurat, Dr.-Ing., Hamburg. 
Frentzen, Geh. Baurat. Prof., Aachen. 
Haber, Geh. Reg.-Rat, Prof., Dr., Berlin. 
Klingenberg, Prof., Berlin. 

Mercek. Geh. Med Hat. Darmstadt. 


v. Miller, Reichsrat, Dr.-Ing., München. : 


Niedt. 
witz. 

v. Oechelhäuser 
jor, Döberitz. 


Kommerzienrat. Dr.-Ing.. 


Reusch, Kommerzienrat. Dr.-Ing., Ober- 
hausen. 

v. Rieppel. Reichsrat. Dr.-Ing., Nürn- 
herg. 

Naran., Geh. Oberbaurat. Berlin-Lichter- 
felde. 

v. Siemens, (Geh. Reg.-Rat, Dr.-Ing., 
Berlin. 

Sorge. Generaldirektor, Dr.-Ing., Magde- 
burg. 

Springorum. Konmerzienrat, Dr.-Ing., 
Berlin. 

Stübben, Geh. Oberbaurat, Dr.-Ing., 
Berlin. 

Sympher. Ministerialdirektor, Dr.-Ing., 
Berlin. 

Taaks, Kgl. Baurat, Dr., Ing., Hannover. 


Ulbricht, Präsident, Dr., Dr.-Ing., Dres- 
den. 
Warburg, Präsident. Dr.-Ing., Berlin. 


Ziese. Geh. Kommerzienrat. Dr.-Ing., 
Elbing. 


Glei- 


Dr.-Ing., z. Zt. Ma- | 


Straßen- und en e 
genossenschaft. 


1. Zusammenstellung der im Monat Februar 
1917 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 

Im Monat Februar 1917 sind 766 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 23 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
dagegen- 743 Unfälle aus dem Jahre 1917 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 
4( 6)1) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 

Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


in 


in 762 (633) 


zus. 766 (639) Fälle. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 
A. die Wochentage: 
Sonntag 80 (46) !), 
Montag 127 (90), 
Dienstag 116 (102), 
Mittwoch . 117 (82). 
Donnerstag 93 (115), 
Freitag 117 (106), 
Sonnabend 111 ( 94), 
unbekannte Tage D | A 


zusammen 766 1639). 


B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


12-6 Uhr. 69 (65%) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr. . 299 (219 u 5 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. 230 (A8) ër d 
nachmittags en 
6—12 Uhr . 152 (132) 8 
ohne besondere An- 
gabe . 16 (15) os 
zusammen . 166 (630) Fälle. 
C. die Gefahrklasse: 
1 611 (517), 
2 28 (17), 
4 3(—) 
D 91 ( 94), 
6 5 ( =. ) 
7 — (>, 
8 SZ H, 
9 == ( = ). 
10 8. — (—), 
Sen Anger l1 (—), 
zusammen 766 (639). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor— 


jahres. 
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2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Februar 1917. 


Aus dem Monat Februar 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Februar 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 1483 (1261) !) Unfälle. 
Im Monat Februar 1917 wurden gemeldet 766 ( 639) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2249 (1900) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: : 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
PUDE ea de ar ran d A ( 579 (537) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 15 ( 6l) „,. 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 33 (36) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenos senschaften „ 
zusammen . . . 658 (635) Unfälle. 
Am 28. Februar 1917 blieben somit unerledigt. . ....... 1591 (1265) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Februar 1917 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Januar 1917. ...... 1 254 463,59 M (1 094 159,02 M) ). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 4 732,92 M (4 944, 23 M), 
Erhöhtes Krankengeld 184,31, ( 230,24 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 5 911,76 „ (3569,90 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 588,57 „ ( 238, 79 „), 
Altere Fälle 176,60 „ ( 23,94 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . — 5„ ( 720,00 „), 


Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit A — E 316 
Freiwillige Leistungen 108,00 „ ( 90,00 „), 


Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 5955,20 „ ( 9115,10 „), 
ältere Fälle 5 925,26 „ ( 2543,02 „), 
Entscheidung im Rechts- 8 
gange 1063,12 „ (1764,98 „), 


von anderen Versiche- 
rungsträgern über- 


nommen 906,58 „ — Die 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 422,45 „ ( 48, 15 „), 
ältere Fälle 278,74 „ ( 27313 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 531,40 „ ( 150,00 „), 
ältere Fälle 135,48 „ ( 288,07 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 


ter: 
Entscheidung im Rechts- 
gange 141,35 „ — 5), 


Seite 27 356,74 M (24 061,31 M) 
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Übertrag 27356,74 M (24061.31 M. 1254 463.59 M (1094 159,02 M) l, 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 201,08 „ ( 181,24 „). 
ältere Fülle 182,90 „ ( 107.38 „, 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 272,08 „ ( 41947 „), 
ältere Fälle 364,98 „ ( 85,42 „), 


Summe des Zugangs . 28 377,78 M (24 854,82 M). 


Abgang: 
Sterbegeldl . . . . 2... 71.34 M — Ms 
Fürsorge tür Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 27.70 „ ( 64.60 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung . . 1272,70 „ ( 882,95 „). 
Rentenentziehung . . . 309,50 „ ( 302,60 „). 
Ausscheiden durch Tod 127880 „ ( 271,75 „) 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
haus 371,25 „ ( 14120 „), 
andere Ursachen 373.45 „ ( 787,54 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod — „ 30.50 „). 
an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben 1224.51 „( — oe dE 
andere Ursachen 119,50 „ (221,96 „)., 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben 2449,02 „ — SR? 
andere Ursachen 378.58 „ ( 404,46 „), 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 106,90 „ ( 159,70 „). 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 267,05 „ ( 244,35 „). 
Summe des Abgangs . 8 250, 30 M ( 3511,61 M). 
Zugangssumme . . . . 28377,78 M (24 854,82 M). 
Abgangssumme . . . . 8250,30 „ ( 351161 „). 
Verbleibt Zugang 20 127.48 M ( 2134321 M). 


Darin sind enthalten 41838 M (776,47 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe wohn 8 #8 er 4183,80 „ 7764,70 „). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
r! 5 seen g 1278 774,87 M (1123 266,93 M). 


— e — 
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Die Versicherung von Angehörigen 
feindlicher Staaten nach der Reichs- 
versicherungsordnung. 


Von 
M. Kayser, 


Geschäftsführer der Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 


Nach der Reichsversicherungsordnung 
ist es hinsichtlich des Kreises der Ver- 
sicherten gleichgültig. ob die beschäftigten 
Arbeiter Inländer oder Ausländer sind, sie 
unterstehen der Kranken-. Unfall und In- 
validen versicherung. ) 

Der Krieg hat nun darin bei solchen 
Ausländern. die Angehörige einer mit uns 


im Kriege befindlichen Macht sind, eine 
Änderung geschaffen insofern, als diese ` 


Ausländer, weil sie vom Augenblicke unse- 
res Krieges mit ihrer Macht ab ge- 
wisser Meldepflicht unterlie- 
sen und ihr Übergang in eine andere Ar- 
heitsstelle gewissen Beschränkungen unter- 
liegt u.a, nicht mehr freie Personen, son- 
dern Gefangene, also unfreie Personen sind; 
ınit dem Eintritt dieser Unfreiheit scheiden 
sie aber aus dem Begriff „Arbeiter“, wie er 
tür die Sozialversicherung gilt. aus, denn 
dieser Begriff kennt als Arbeiter nur solche 
— freie — Personen. denen ungehindert die 
Möglichkeit gegeben ist, an dem freien wirt- 
schaftlichen Austausch von Arbeit und Lohn 
teilzunehmen. 

Das Reichsversicherungsamt hat in 
Bescheiden und Entscheidungen Stellung ge- 
nommen zu der Frage nach der Kranken-. 
Unfall- und Invalidenversicherung, und der 
Reichskanzler hat den durch den Krieg ge— 
geschaffenen Ausschluß aus der Sozialver- 
sicherung durch Verordnungen wieder ein— 
Leschränkt sowohl für Kriegsgefangene als 
auch für Zivilgefangene und zurückgchal— 
tene feindliche Ausländer. 

Aus den Entscheidungen läßt sich her- 
ausschälen, daß sowohl Kriegsgefan— 
gene als auch Zivilgelangene un- 
ireie Personen und darum von vornherein 
nicht versicherungspflichtig sind, und zwar 
auf allen drei Gebieten der Versicherung 
(Kranken- Unfall- und Tnvalidenversiche- 
rung). 

Für die beim Kriegsausbruch zwangs- 
weise zurückgehaltenen Arbei 
ter sind mehrere Entscheidungen er- 
gangen. | 

In seinem Bescheide vom 18. Januar 
1915 — Amtl. Nachr. 1915, S. 460 — hat 
sich das Reichsversicherungsamt gegen die 
Versicherungspflicht der russisch-polni— 
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schen Arbeiter während des jetzigen Krie- 
ges ausgesprochen, weil auf allen Versiche- 
rungsgebieten Voraussetzung der Versiche- 
rungspflicht ist, daß sich die Arbeiter bei 
der Übernahme und Ausführung der Arbeit 
im Besitz ihrer persönlichen Freiheit be 
finden und keinem obrigkeitlichen Zwang 
unterliegen (z. vgl. Anl. d. RVA. vom 
26. April 1912, Nr. 23a. und Handbuch 
der Unfallversicherung, 3. Aufl., Bd. I. 
S. 59, Anm. 16 zu S 1 des GUNG). 
Nach dem Erlaß der Kgl. Preuß. Minister 
des Innern und für Landwirtschaft, Domä- 
nen und Forsten vom 28. September 1914 
ist den russisch-polnischen Arbeitern, so- 
weit sie wehrpflichtig sind, die Rückkehr 
ins Ausland verboten. Soweit sie nicht 
wehrpflichtig sind, männliche wie weih: 
liche Personen, werden sie tatsächlich durch 
die Sperrung der Grenze an der Rückkehr 
verhindert und im. Inland zurückgehalten. 
Sie müssen ferner an ihren bisherigen Ar- 
heitsstellen bleiben und dürfen nur mit be- 
hördlicher Genehmigung diese verlassen und 
eine andere Arbeitsstelle aufsuchen. Ihre 
bisherigen Arbeitgeber haben ihnen Unter- 
kunft und Verpflegung zu gewähren und 
können sie gegen Entgelt beschäftigen. 
Soweit den Arbeitern hieraus kein Verdienst 
erwächst, müssen sie ihren bisherigen Ar- 
beitgebern die Kosten für Unterkunft und 
Verpflegung aus der von ihnen hinterlegten 
Sicherheit und aus ihren Ersparnissen er- 
setzen. Die russisch-polnischen Arbeiter 
sind also insofern nicht frei, als sie das 
Inland nicht verlassen dürfen oder können 
und nicht die Wahl des Aufenthaltes und 


der Arbeit haben. Angewiesen auf die 
Arbeit, die ihnen gerade geboten wird. 


müssen sie unter dem Druck der durch die 
behördlichen Anordnungen und den Krieg 
geschaffenen Verhältnisse arbeiten, um sich 
ihre Sicherheit und. Ersparnisse zu erhalten 
und um den ihnen während ihres unfrei- 
willigen Aufenthaltes im Inlande gewährten 
Unterhalt abzuverdienen. Sie sind sonach 
in gewissem Sinne unfreie Arbeiter und 
unterliegen daher seit dem 1. Dezember 
1914, von welchem Tage ab ihnen die be- 
hördliche Aufenthaltserlaubnis durch den 
bezeichneten Ministerialerlaß entzogen wor- 
den ist, auf keinem der Versicherungsge- 
biete der Versicherungspflicht. | 
Zu diesem Bescheide sind noch .ergan- 
gen die Be 
Grundsätzliche. Entscheidung 
vom 19. Februar 1916 — Amtl. 
Nachr. des RYA. 1916, S. 443 —. nach 
der die während des gegenwärtigen 
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Krieges in landwirtschaftlichen Betrie- | 


ben oder ihren Nebenbetrieben beschäf- 
tigten russisch-polnischen Zeitarbeiter 
nicht der Invalidenversicherungspflicht 
unterliegen, 

Grundsätzliche Entscheidung 
des Reichsversicherungs- 
amtes vom 19. Februar 1916 — 


Amtl. Nachr. des RVA. 1916, S. 489 —, 
scheidung vom 3. Mai 1916 — Amtl. Nachr. 


nach der Arbeitgeber, die bei Ausbruch 
des Krieges russisch-polnische Zeitarbei- 
ter beschäftigt haben, zur Verwendung 


von Beitragsmarken zur Invaliden- und 
land gekommen sind, und deren Anwerbung 


Hinterbliebenenversicherung seit dem 
5. Oktober 1914 nicht verpflichtet sind, 


Grundsätzliche Entscheidung 
des Reichsversicherungs- 
amtes vom 17. Juni 1916 — Amtl. 
Nachr. des RVA. 1916, Seite 599 —, 
wonach die seit Ausbruch des Krieges 


in Deutschland zurückgehaltenen rus- tenden Generalkommandos vom 1. Novem- 


sisch-polnischen gewerblichen Arbeiter 


während des Krieges nicht invaliden- | 


versicherungspflichtig sind, 
Entscheidung des RVA. vom 
5. Oktober 1916 (Kompaß 1916, 


es ihnen grundsätzlich verboten, 


| sich aus ihrer Arbeitsstelle nicht 


Seite 195), inhalts deren die zurück- 


gehaltenen russisch-polnischen gewerb- 
lichen Arbeiter während des Krieges 
an der Unfallversicherung unterliegen, 
un 


Grundsätzliche Entscheidung 
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Die im besetzten feindlichen Gebiet a n- 
geworbenen russisch- polnischen Arbei- 
ter, die mit Genehmigung der zuständigen Be- 
hörde freiwillig nach Deutschland gekom- 
men sind, um zu arbeiten, sind indessen 
als freie Arbeiter anzusehen und unter- 
stehen deshalb der Unfallver- 
sicherung, wie das Reichsversiche- 
rungsamt in seiner Grundsätzlichen Ent- 


1916, S. 497 —, ausgesprochen hat, wenn 
es sich um Arbeiter handelt, die auf Grund 
eines freien Arbeitsvertrages nach Deutsch- 


sich in derselben Weise vollzieht wie bei 
der Mehrzahl der heimischen Arbeiter, 
nämlich durch Arbeitsnachweis. Es ist 
richtig, daß auch diese erheblichen Auf- 
enthaltsbeschränkungen, Meldepflichten 
und dergl. unterliegen, die in der Haupt- 
sache in der Verordnung des stellvertre- 


ber 1915 niedergelegt sind, insbesondere ist 
das In- 
land rechtswidrig zu verlassen. Sie dürfen 
ohne 
schriftliche Genehmigung der Ortspolizei- 
behörde entfernen. Der Übergang in eine 
neue Arbeitsstelle ist nur unter Beachtung 


| der für die Umschreibung der Arbeiter- 
legitimationskarte geltenden Vorschriften 


des Reichs versicherungsamtes 


vom 4. März 1916 — Amtl. Nachr. 
des RVA. 1916, S. 433 —, nach der die 
während des gegenwärtigen Krieges 
in land wirtschaftlichen Betrieben oder 
ihren Nebenbetrieben beschäftigten 
russisch - polnischen Arbeiter nicht be- 
rechtigt sind, der Krankenversicherung 
nach $ 176 RVO. freiwillig beizutreten. 
Kriegsgefangene, die in inländischen 
Betrieben beschäftigt werden, können nach 
dem Bescheide des Reichsversicherungs- 
amtes vom 5. Mai 1915 Entschei- 
dungen 4. Band, S. 427 — auch nicht 
freiwillig gegen Unfall versichert wer- 
den, weil die berufsgenossenschaftliche 
Satzung die Versicherungsberechtigung 
der Betriebsunternehmer naturgemäß nur 
auf solche Personen hat ausdehnen wollen, 
bei denen die allgemeinen Voraussetzungen 
der Versicherungsfähigkeit, beispielsweise 
die persönliche Freiheit, vorliegen. Die 
Ausdehnung der Versicherung kann sich 
mithin auf unfreie Personen, Gefangene 
und insonderheit Kriegsgefangene, nicht 
erstrecken. 


- — — —— . —— — — — — — —— g——ßwͤ— — — 


zulässig und, wenn die Arbeitsstelle in ei- 
nem anderen Ortsbezirke desselben 
Ortspolizeibezirkes liegt, an die Geneh- 
migung der Ortspolizeibehörde, wenn 
sie in einem anderen Ortspolizeibezirke 
liegt, an die Genehmigung des für die bis- 
herige Arbeitsstelle zuständigen Landrates 
usw. gebunden. In übrigen aber genießen 
sie ein erhebliches Maß persönlicher Frei- 
heit. Sie können sich an ihrem Wohnort 
wie andere freie Arbeiter bewegen, ihre 
Wohnung nach Belieben wählen und inner- 
halb des Ortspolizeibezirkes die Arbeits- 
stelle wechseln; in zahlreichen Fällen ist 
innen die Rückkehr in ihre Heimat von den 
zuständigen Behörden gestattet worden. 
Hiernach handelt es sich lediglich um eine 
durch öffentlichrechtliche Maßnahmen in 
Rücksicht auf den Kriegszustand weiter be- 
schränkte Freizügigkeit, nicht aber um eine 
im Verwaltungswege geschaffene persön- 
liche Unfreiheit. 

Was in diesen Entscheidungen von den 
russisch- polnischen Arbeitern gesagt ist. 
erscheint auch anwendbar auf die Angehö- 
rigen der anderen mit uns im Kriege be— 
findlichen Mächte. 

Zu beachten bleibt der Bescheid des 


Reichsversicherungsamtes vom 2. Dezem- 
ber 1916 — Amtl. Nachr. 1916, S. 781 —, 
nach dem seit dem 5. November 1916, dem 
Tage der Errichtung des Königreichs 
‚Polen, 
Arbeiter nicht mehr als Angehörige eines 
feindlichen Staates angesehen werden kön- 
nen. Demnach sind sie, soweit sie in 
Deutschland leben, versicherungsrechtlich 
auch nicht mehr als unfrei zu betrachten; 
sie unterliegen daher nunmehr der deut- 
schen Sozialversicherung. 


Nach der Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 2. November 1916 sind vom 
20. November 1916 ab den Vorschriften der 
RVO. über die Krankenversicherung unter- 
stellt die seit Beginn des Krieges in 
Deutschland befindlichen Angehörigen 
feindlicher Staaten, die als solche durch 
Anordnungen deutscher Behörden in ihrer 
persönlichen Freiheit beschränkt sind und 
deshalb bisher nicht krankenversicherungs- 
pflichtig oder berechtigt waren. — Amil. 
Nachr. des RYA. 1916, S. 727 —. 

Kurz wiederholt 
stimmungen: 


gelten folgende Be- 


Für die Russisch-Polen. 


a) Die Angehörigen des Königreiches 
Polen unterstehen vom 5. November 1916 
ab der gesamten deutschen Sozialversiche- 
rung. 

b) Die übrigen sind vom 20. November 
1916 ab der Krankenversicherung unter- 
stellt, unterstehen jedoch nicht der Unfall- 
und nicht der Invalidenversicherung. mit 
Ausnahme derer, die angeworben 
sind, die auch der Unfall- und der Inva— 
liden versicherung unterstehen. 


Für die übrigen feindichen 
Ausländer. 
Sie unterliegen vom 20. November 1916 
der Krankenversicherung, unterstehen 
nicht der Unfall- und Invalidenver- 


ab 
aber 


sicherung; ausgenommen sind die, die an- 
Sie unterliegen auch ` 


geworben sind. 
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der Unfall- und der Invalidenversicherung. ` 


Für die von der Regierung nach 
Deutschland verschickten Belgier soll eine 
Regelung der Versicherungsfrage durch 
den Bundesrat bevorstehen. 


Zu meinen vorstehenden Ausführun- 
gen teile ich die vom Bundesrat auf 
Grund seiner Ermächtigung aus § 3 des 
Gesetzes am 14. August 1914 (Reichs-Ge- 
setzblatt S. 327) erlassene Verordnung mit. 
Sie betrifft die Angehörigen 


feindlicher 


traßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. , 


die bisherigen russisch- polnischen 


Zeitschrift 
ür Kleinbahnen 


Staaten, die, ohne Kriegsgefangene zu sein. 
auf Grund von Maßnahmen der Heeresver- 
waltung zum Zwecke ihrer. Beschäftigung 
nach Deutschland gekommen oder über- 
führt worden sind: 


§ 1. 


Diejenigen Angehörigen feindlicher 
Staaten, welche, ohne Kriegsgefangene zu 
sein, auf Grund von Maßnahmen der deut- 
schen Heeresverwaltung zum Zwecke ihrer 
Beschäftigung nach Deutschland gekom- 
men oder überführt worden sind, werden. 
soweit sie wegen der durch diese Maßnah- 
men bedingten Gestalt ihres Arbeitsver- 
hältnisses nicht als versichert im Sinne der 
Reichsversicherungsordnung gelten, den 
Vorschriften der Reichsversicherungsord- 
nung über Kranken- und Unfallversiche- 
rung unterstellt. 


Für sie gelten auch das Gesetz, betref- 
fend Sicherung der Leistungsfähigkeit der 
Krankenkassen, vom 4. August 1914 
(Reichs-Gesetzbl. S. 337) und § 2 der Be- 
kanntmachung über Krankenversicherung 
und Wochenhilfe während des Krieges vom 
28. Januar 1915 (Reichs-Gesetzbl. S. 49). 


S 2. 


Soweit Beschäftigte der im § 1 bezeich- 
neten Art nach den Vorschriften der 
Reichsversicherungsordnung über Invali— 
den- und Hinterbliebenenversicherung ver- 
sicherungspflichtig sein würden, sind sie 
von dieser Versicherungspflicht befreit. 


S 3. 

Die Heeresverwaltung kann jederzeit 
an Stelle des Trägers der Kranken- oder 
der Unfallversicherung das Heilverfahren 
(Krankenpflege, Krankenhauspflege-Kran- 
kenhehandlung, Heilanstaltspflege) über- 
nehmen. Ein solches Heilverfahren steht 
für die Ansprüche des Versicherten gegen 
den Versicherungsträger einem entsprechen- 
den Heilverfahren des Versicherungsträgers 
gleich. 

Der Versicherungsträger hat der 
Heeres verwaltung die Kosten zu erstatten. 
soweit das IIeilverfahren in eine Zeit fällt. 
während derer dem Versicherten ein An- 
spruch auf Leistungen des Versicherungs- 
trägers zusteht. Soweit für dieselbe Zeit 
ein Anspruch gegen die Träger der Kran- 
kenversicherung und der Unfallversiche- 


rung besteht, ist nur der Träger der Un- 


fallversicherung ersatzpflichtig. 


Als Ersatz der Kosten für Kranken- 
pflege (S 182 Nr. 1 der Reichsversiche- 
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rungsordnung) oder Krankenbehandlung 
($ 558 Nr. 1 der Reichsversicherungsord- 
nung) gelten drei Achtel des Grundlohnes, 
nach welchem sich das Krankengeld des 
Versicherten bestimmt; jedoch ist für Hilfs- 
mittel, die bei Folgen von Betriebsunfällen 
erforderlich sind, um den Erfolg des Heil- 
verfahrens zu sichern oder die Folgen der 
Verletzung zu erleichtern ($ 558 Nr. 1 der 
Reichsversicherungsordnung)stets der wirk- 
liche Aufwand zu ersetzen. Ist der Ver- 
sicherte in ein Krankenhaus (Lazarett) auf- 
genommen, so sind außerdem für den Unter- 
halt daselbst zwei Achtel des Grundlohnes 
zu vergüten. Ist kein Grundlohn be- 
stimmt, so gilt als solcher der wirkliche 
Arbeitsverdienst des Versicherten bis 6 M 
für den Arbeitstag. 


Die Heeresverwaltung kann mit den 


Versicherungsanträgern etwas anderes ver- 


einbaren. 

Streitigkeiten über den Ersatzanspruch 
werden im Spruchverfahren 
Reichsversicherungsordnung entschieden. 

Knappschaftliche Krankenkassen und 
Ersatzkassen stehen den Versicherungsträ- 
gern im Sinne dieser Vorschriften gleich. 


S 4. 


Diese Verordnung tritt am 12. Februar 
1917 in Kraft, sie wirkt für das Gebiet der 
Unfallversicherung zurück auf Unfälle, die 
Angehörige feindlicher Staaten der im $ 1 
bezeichneten Art seit ihrem Eintritt in die 
Beschäftigung in Deutschland erlitten 
haben. 


scheinen lassen können. 
nach der 
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militärischer Anordnungen zum Zwecke der 


Beschäftigung ins Inland gebracht worden 


licher 


sind, die Versicherungsverhältnisse auf dem 
ganzen Gebiete der Arbeiterversicherung. 
Handelte es sich bei jener früheren Verord- 
nung in erster Reihe um die russisch-polni- 
schen Saisonarbeiter, so hat die neue Ver- 
ordnung über Kranken-, Unfall- und In- 
validen versicherung von Angehörigen feind- 
Staaten, vom 25. Januar 1917 
(Reichs-Gesetzbl. S. 79) vorzugsweise die 
jetzt nach Deutschland gebrachten Belgier 
im Auge. Die Anordnungen der Heeres- 
verwaltung, von denen diese Personen be- 
troffen wurden, bedingen gewisse Beson- 
derheiten ihres Arbeitsverhältnisses, die 
aus ähnlichen Gründen, wie bei den Zuge- 
hörigen der von der ersten Verordnung er- 
faßten Gruppe, ihre Versicherungspflicht 
und Versicherungsberechtigung nach der 
Reichsversicherungsordnung zweifelhaft er- 
Zur Vermeidung 
der mit solchen Zweifeln bis zur Stellung- 
nahme der höchsten Spruchinstanz verbun- 
denen Rechtsunsicherheit bestimmt die Ver- 
ordnung positiv, daß die bezeichneten Per- 
sonen ohne Rücksicht auf die Besonder- 
heiten, die sich für ihr Beschäftigungsver- 
hältnis aus der Anordnung der Heeresver- 


waltung ergeben, beim Vorhandensein der 


sonstigen 


Ansprüche auf solche Beiträge zur In- 
validen versicherung, welche bis zum 12. Fe. 


bruar 1917 für die im S 2 bezeichneten Per- 
sonen noch nicht geleistet worden sind. 
dürfen nicht weiter verfolgt werden. 


Berlin, den 25. Januar 1917. 
Der Stellvertreter des Reichskanzlers. 
Dr. Helfferich. 


Zu dieser Verordnung hat der Herr ` 


Reichskanzler dem Verbande der Deutschen 
Berufsgenossenschaften folgende Erläute- 
rung übersandt (Die Berufsgenossenschaft, 
1917, Nr. 3): 

Nachdem der Bundesrat mittels der Be- 
kanntmachung vom 2. November 1916 
(Reichs-Gesetzbl. S. 1247) für die seit 
Kriegsbeginn in Deutschland zurückgehal- 
tenen Angehörigen feindlicher Staaten die 
Frage der Krankenversicherung geregelt 


hatte, ordnet er jetzt für diejenigen Aus- 


länder, die erst nach Kriegsbeginn infolge 


gesetzlichen Voraussetzungen 
der reichsgesetzlichen Kranken- und Un- 
fall versicherung unterliegen, von der Pflicht 
zur Invaliden versicherung aber befreit sein 
sollen. Die Einbeziehung in die Kranken— 
und Unfallversicherung geschieht einmal 
mit Riicksicht auf die Betroffenen selbst; 
sie entspricht der Billigkeit schon deshalb, 
weil diese Personen durch behördliche 
Maßnahmen zur Annahme einer Beschäfti- 
gung in Deutschland angehalten worden 
sind. Uberdies liegt die Versorgung auch 
im Interesse der sonst mit der Kranken— 
fürsorge belasteten Armenverbände und 
Arbeitgeber und befreit die letzteren von 
der ihnen sonst drohenden Haftpflicht für 
Unfälle. Vom Beitritt zur Invalidenver- 
sicherung dagegen werden regelmäßig 
diese Beschäftigten kaum Nutzen haben. 
Denn es ist anzunelimen, daß sie vor Zu- 
rücklegung der hier erforderlichen mehr— 
jährigen Wartezeit in die Heimat zurück- 


kehren und eine Rentenberechtigung nie- 
mals erlangen werden. Eine Besorgnis, 


daß diese Arbeiter mit den deutschen Ver- 
sicherten auf dem Arbeitsmarkt in einen 
für letztere lästigen Wettbewerb eintreten 
könnten, besteht nicht. Es durfte daher 
von einer Verpflichtung der Arbeitgeber 


— — — nn 


zur Einzahlung der eigenen Beitragshälfte, 
wie solche im § 1233 Abs. 2 der Reichsver- 
sicherungsordnung vorgeschrieben ist, ab- 
gesehen werden. Wo die Beschäftigten 
dieser Art aus besonderen Gründen sich 
gleichwohl von der Invalidenversicherung 
einen Vorteil versprechen sollten, braucht 
ihnen der freiwillige Beitritt nicht versagt 
zu werden. 

Die persönlichen und Beschäftigungs- 
verhältnisse der Angehörigen dieser Gruppe 
machen es notwendig, die militärische Sa- 
nitätsverwaltung in die Lage zu setzen, bei 
Erkrankungen das Heilverfahren ihrer- 
seits statt des Versicherungsträgers zu 
übernehmen. Die Verordnung gibt dalıer 
der Heeresverwaltung das entsprechende 
Recht, ohne ihr dieserhalb eine Verpflich- 
tung auferlegen. Wo die Heeresverwaltung 
von diesem Recht Gebrauch macht, tritt sie 
dem Erkrankten gegenüber an die Stelle des 
Versicherungsträgers. Der Kranke seiner- 
seits hat in dieser Beziehung weder ein Wahl- 
noch ein Widerspruchsrecht. Dabei umfaßt 
der Begriff des Heilverfahrens, wie auch sonst 
nach der Reichsversicherungsordnung, so- 


wohl die Krankenpflege und die Kranken- | 
hauspflege der Krankenversicherung als | 
auch die Krankenbehandlung und die Heil- 


anstaltspflege der Unfallversicherung. 
wenig zu gewähren, wie während eines 
vom Versicherungsträger selbst durchge- 
führten Heilverfahrens. Dagegen bleibt 
der Anspruch gegen den Versicherungsträ- 
auf Hausgeld und Angehörigenrente unbe- 
rührt, da er diese Bezüge ja auch neben 
einem selbst durchgeführten Heilverfahren 
zu zahlen hat. 

Die Heere sverwaltung erfüllt, wenn sie das 
Heilverfahren übernimmt. nicht eine eigene 
Verpflichtung, sondern vertritt dabei den 
Versicherungsträger und hat deshalb ihm 
gegenüber Anspruch auf Kostenerstattung. 
Dies gilt natürlich nur für die Zeit, für 
welche die Verpflichtung des Versiche- 
rungsträgers gegeben ist. Bei Betriebs- 
unfällen wird der Versicherte häufig nach 
Ablauf der dreizehnten Woche seit dem 
Unfall einen Anspruch für dieselbe Zeit 
sowohl gegen die Krankenkasse als auch 
gegen die Berufsgenossenschaft haben. In 
solchen Fällen wird die Ersatzpflicht ledig- 
lich der Berufsgenossenschaft auferlegt, zu- 
mal da die Krankenkasse, soweit sie für 
eine Zeit leistet, während deren eine Be- 
rufsgenossenschaft entschädigungspflichtig 


Die Pauschbeträge für den Ersatz sind 
ebenso bemessen, wie im § 5 der Bekannt- 
machung, betreffend Krankenversicherung 
von Arbeitern im Ausland, vom 14. Dezem- 
ber 1916 (Reichs-Gesetzbl. S. 1383). Da- 
nach gelten als Ersatz der Krankenpflege 
im Sinne des § 182 Nr. 1 RVO. oder der 
Krankenbehandlung im Sinne des § 558 
Nr. 1 RVO. drei Achtel des Grundlohnes, 
nach welchem sich das Krankengeld be 
stimmt; bei Aufnahme in das Krankenhaus 
(Lazarett) sind für den Unterhalt daselbst 
weitere zwei Achtel zu vergüten. Wo bei 
Personen, die zwar gegen Unfall, aber nicht 
gegen Krankheit versichert sind, ein Grund- 
lohn nicht bestimmt ist, gilt als solcher der 
wirkliche Arbeitsverdienst des Versicherten 
bis 6 M für den Arbeitstag. Bezog er zur 
Zeit der Erkrankung keinen Arbeitsver- 
dienst mehr (vgl. z. B. $ 214 RVO.), so 
würde der zuletzt bezogene Arbeitsverdienst 
in Betracht kommen. Die Kosten für Hilfs- 
mittel im Sinne des § 558 Nr. 1 der Reichs- 
versicherungsordnung, welche die Heeres- 
verwaltung einem durch Betriebsunfall 
Verletzten liefert, sind ihr in vollem Um- 
fange zu erstatten (zu vergleichen § 1504 
der Reichsversicherungsordnung). Das- 
selbe auch für den Fall zu bestimmen, 


' daß die Heeresverwaltung bei einer nicht 
Krankengeld und Unfallrente sind ebenso- ` 
„heit dem Versicherten Hilfsmittel im Sinne 


durch Betriebsunfall verursachten Krank- 


des § 187 Nr. 3 a. a. O. gewährt, war nicht 


erforderlich. Die Ersatzpflicht könnte nur 


| 
| 


einer Krankenkasse auferlegt werden, die 
in ihrer Satzung eine Bestimmung nach 
8 187 Nr. 3 der Reichsversicherungsordnung 
getroffen hat. Das wird nur bei verhältnis- 


mäßig wenigen Kassen zutreffen, und über- 


ist, von dieser nach 8 1501 der Reichsver- ` 
icherungsordnung Ersatz verlangen kann. 


dies ist die Heeresverwaltung stets in der 
Lage, die Lieferung solcher Hilfsmittel der 
Kasse zu überlassen. Übernommen sind 
ferner die Vorschrifien des $ 5 Abs. 3 
und 4 der bezeichneten Bekanntmachung 
vom 14. Dezember 1916, betreffend Kran- 
kenversicherung von Arbeitern im Ausland, 
über die Möglichkeit abweichender Regelung 
der Ersatzpflicht der Versicherungsträger 
und die Durchführung der Ersatzansprüche. 
Nach den ER 577, 942 der Reichsversiche- 
rungsordnung erhalten Personen, die nicht 
gegen Krankheit, aber gegen Unfall ver- 
sichert sind. innerhalb der ersten dreizehn 
Wochen nach dem Unfall die Leistungen 
der Krankenkassen von dem Unternehmer 
oder der Gemeinde Da die Zahl solcher 
Personen bei Angehörigen feindlicher 
Staaten verhältnismäßig gering sein wird, 
erübrigte sich eine Bestimmung, wonach in 
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solchen Fällen die Heeresverwaltung von 
dem Unternehmer oder der Gemeinde Ersatz 
der Kosten des Heilverfahrens verlangen 
kann. 


Den Versicherungsträgern im Sinne 
der erörterten Bestimmungen werden 
knappschaftliche Krankenkassen und, da 
unter Umständen Angehörige feindlicher 
Staaten Ersatzkassen angehören, auch 
diese gleichgestellt. 


Größerer Vorbereitungen zur Durch- 
führung der Maßnahme bedarf es nicht, 
jedoch ist ein ausreichender Zeitraum für 
das Bekanntwerden der Vorschriften bei 
den Arbeitgebern freigelassen, um die recht- 
zeitige Anmeldung zur Versicherung zu er- 
möglichen. 
Verordnung ist demgemäß der 12. Februar 
1917 bestimmt worden. 
gründen ist ihr jedoch rückwirkende Kraft 
für alle Unfälle beigelegt worden, die sich 


Als Tag des Inkrafttretens der 


Aus Billigkeits- ` 


seit dem Tage des Eintritts in eine Beschäf- 
tigung der in Rede stehenden Art ereignet 


haben sollten. 


Ein Teil der Beschäftigten hat mög- 


licherweise bereits Beiträge zur Invaliden- 
versicherung entrichtet. 
ausgeschlossen, daß gegen ihre Arbeitgeber 
bereits wegen Nichtentrichtung von Bei- 
trägen vorgegangen worden ist. 
bei der Kürze der Zeit nur um geringfügige 
Beträge handeln kann, würde eine Rück- 


erstattung der Beiträge für die Versiche- 


rungsanstalten eine unverhältnismäßige Ge- 


schäftslast bedingen. Es soll daher bei der | 


Auch ist es nicht 


Da es sich 


Sch. 49 191/19 a. 


erfolgten Einzahlung von Beiträgen, umge- 


kehrt aber auch bei der bisher unterbliebe- 
nen Beitragsentrichtung belassen bleiben. 
Ein etwa gegen einen Arbeitgeber wegen 


Nichtentrichtung von Beiträgen am Tage 


des Inkrafttretens 
noch 
Stellen. 


der Bekanntmachung 
schwebendes Verfahren ist einzu— 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


57 972/20 1. Druckmittelsteuerung für 
Schalter einer oder mehrerer Lokomo- 
tiven von einer gemeinsamen Stelle aus. 
Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 


AL 


— 


— 
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St. 20 837% 0 i. Antriebs vorrichtung für 

Doppeldrahtzug Wegeschranken. — C. 

Stahmer, Akt.-Ges., Georgsmarienhütte. 

44 424/20 i. Eisenbahnweiche mit Dreh- 

stuhl. — Johannes Grimme, Godesberg 

(Rhein). 

W. 47610/201. Stromabnehmer mit als 

Gelenkvieleck ausgebildetem Rahmen. 

Westinghouse Electric Company, 
Limited, London. 

. 20 684/201. Antrieb von Eisenbahnfahr- 
zeugen mit im abgefederten Rahmen fest 
gelagerten Elektromotoren. Otto 
Tschanz, Bern (Schweiz). 

9290% 0 h. Wagenschieber mit Fest- 
stellvorrichtung, die aus einem am Wa- 
gen angreifenden, durch einen Exzen- 
terhebel feststellbaren Haken besteht. — 
Gustav Zsoldos und Thomas Szaiczuk, 
Budapest. 


G. 


2. Bau. 


43 781/19 a. Vorrichtung zum seitlichen 
Verschieben von Gleisen durch vor- 
wärts bewegte, an einer Schiene angrei- 
fende Rollen oder Knaggen. — Lübecker 
Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck. 
26 165/19 a. Gleishebebock mit zwei 

von einer Spindel beeinflußten drehbaren 
Doppelhebeln. — Fritz Cordes jr., Alten- 
hundem (Westf.). 
Schienenstoßverbindung. 
— Rudolf Schleef, Goslar. 


L. 


à 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


296 812. Verriegelungsanordnung für die 
Steuerung von Wechselstrommotoren, 
besonders elektrischer Bahnen. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 

296 892. Lagerung für Drehscheiben im 
Königstuhl. Joseph Vögele, Mann- 
heim. 

296 942. Stellvorrichtung für dreistellige 
Signale mit einem Motor. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

297014. Lageranordnung über dem König— 
stock für Gelenkdrehscheiben. — Joseph 
Vögele, Mannheim. 

297 152. Einrichtung bei elektrischen Fahr- 
zeugen zur Stromzuführung mittels orts— 
fester Stromgeber. Bergmann- Elek- 
trizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

297170. Bremsschaltung für elektrisch 
betriebene Fahrzeuge mit Kurzschluß- 
und Frischstrombremsung. Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 
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297228. Einrichtung zur Reihen-Parallel- Arme c der Klammern b umgeben. 


schaltung von vier und mehr Motoren 


zum Fahrzeugantrieb. 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


2. Bau. 


297 207. Vorrichtung zum Verschieben des 
Gleises für Bagger und ähnliche Ma- 
schinen. Maschinenfabrik Buckau, 
Akt Ges, zu Magdeburg, Magdeburg- 
Buckau. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 197 378. — John J. Leonard, East 
Orange, Staat New Jersey. 


Selbsttätige Schmiervorrichtung für Wagen- 
achsen. 

Im Lagerkasten a ist ein Schmiermittel- 

hehälter b angeordnet, der an den Enden 


Allgemeine 


Kasten bilden. 


+ 


mit der Achse c sich anpassenden Aus- 


schnitten versehen ist und durch eine Fe- 
der d nachgiebig gegen die Achse c gehal- 


kee N 


> 
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ten wird. In dem Behälter b ist eine Haar- 
filzscheibe f vorgesehen, die durch Federn 
d gegen die Achse gedrückt wird. Sie 
ist im Schmiermittel eingetaucht und be- 
wirkt beim Laufen der Achsen deren stän- 


dige selbsttätige Schmierung, wobei sie die | 


Achse gleichzeitig reinhält. 


2. Nr. 1 197 536. — Guy Clifford Osborne, 
Randall, Staat Kansas. 
Vorrichtung zur Verhütung des Spreizens 
von Schienen. 


Die Vorrichtung besteht zunächst aus 


einer Stange a, die die Schienenfüße 
von innen übergreift und mit ihren Enden 
gegen die Innenseite der Stege liegt. 


außen greifen über die Schienenfüße Klam- 
mern b, deren Arme c unter den Schienen 


Von 


hergehen und sich mit ihren inneren Enden 


überlappen. Die Stange a ist nahe ihren 


Enden mit Bändern d versehen, die die 


sehen, die 


Die 
sich überlappenden Enden sind zwecks 
guten Eingriffs miteinander gewellt. Durch 
die Mitte der Stange a und die gewellten 
Enden geht eine gemeinsame Schraube f. 
die die Teile untereinander befestigt und 
dadurch die Schienen auf der gleichen 
Spurweite hält. 


8. Nr. 1 198 248. — Robert Mc Intyre, Florenza, 
Staat Pennsylvanien. 


Schienenschwelle. 

Die Schwelle besteht aus einem Unter- 
teil a und einem Oberteil b, die senkrecht 
gegeneinander verschieblich sind und einen 
Der Oberteil bildet Sitze c 


für die Schienen, die mittels Klemm- 
platten d auf der Oberseite des Schwellen- 
oberteils befestigt werden. Die Seiten- 


wände des Ober- und Unterteiles sind mit 


ineinander passenden Einbiegungen f ver- 
Taschen zur Aufnahme der 
Befestigungsschrauben g für die Klemm- 
platten d bilden. Unterhalb der Schienen- 
sitze sind Bolzen h vorgesehen, die von 
starken Federn i umgeben sind, die den 
Oberteil federnd gegen den Unterteil der 
Schwelle abstützen und somit die Schienen 
federnd lagern. 


4. Nr. 1198550. — Samuel F. Hubbard, 
Talladega, Staat Alabama. 


Radbefestigungsklammer. 


Die Klammer ist an einer Winde a vor- 
gesehen. Sie besteht aus einem Teil b, der 
die Unterlagsplatte für die Winde bildet, 
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und einem an ihn sich anschließenden Arm 
c, dessen Ende wagerecht und dann wie- 
der aufrecht gebogen ist. An der letzten 
Biegung ist eine Gewindebohrung vorge- 
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sehen, durch die eine Schraube d geht, 
die zwecks Feststellung des Rades auf der 
Schiene gegen die Innenseite der Radfelge 
geschraubt wird. 


& Nr. 1199297. — Stephen Obeda, New York, 
Staat New York. 


Sich selbsttätig verankernder Schienennagel. 


Der Schaft a des Nagels ist mit einer 
achsialen Bohrung b versehen, in der eine 
Stange c verschieblich ist. In Aussparun- 
gen der Nagelspitze sind Ankerarme d 
drehbar befestigt, deren äußere Kanten 
scharf sind und die an ihren oberen gerun- 
deten Enden mit Zähnen versehen sind, 
die mit dem gezahnten unteren Ende der 
Stange e in Eingriff stehen. Wenn der 
Nagel genügend weit eingetrieben ist, wird 
die Stange c in ihm nach unten ge 
schlagen, wodurch die Arme d nach außen 
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gedrückt werden. Unmittelbar unter dem 
Nagelkopf ist in einer Queröffnung ein 
Sperrbolzen f vorgesehen, der, sobald die 
Stange c in dem Nagel tief genug nach 


T 
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unten steht, durch eine Feder g in die 
Bohrung b hineingedrückt und darin ge- 
halten wird, so daß die Stange c in Sperr- 
stellung und damit der Nagel verankert 
bleibt. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Städtische Straßenbahnen Cöln. 


Anlagekapital.. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


26 599 401 M. 


— —ṽ— a — —— —— 


| | Zu- oder 
| Abnahme 


1914/15 1915/16 


v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . en enge eK 
auf 10 000 Einwohner. DEENEN 


Jahresverkehr: | 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
Freifahrer 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer . . ..... | 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: | 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 


im ganzen ; 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 8 5 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 
für den Abonnenten St së 
für den bar zahlenden Fahrgast WEE 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . 


634 000 | 


618 000 + 2,59 
87,76 | 88,79 | + Luz 
1,420 1,400 — la 
115836637 ı 114149106 — 146 
2117144 1 951 390 — 7.583 
1319 925 1285 607 | — 2,60 
5,06 5,19 — 2,57 
187 180 — 3574 
23 306 964 21 996848 — 5,02 
265 576 247 740 — 6.72 

U 
9 756.236 10062 144 + 3.04 
111 170 113 325 + 1,9 
41,8 45,7 + 9,33 
82 8,7 + 6,10 
6,5 6,8 | + Am 
8,4 8.8 + 4,76 
182 184 + 1,08 
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Zu- oder 
Abnahme 


v. H. 


1914/15 


Wagenpark: 


Motorwagen 451 451 — 
Anhängewag en 511 494 — Ba 
Sonstige Fahrzeuge . ee 61 66 +29, 


Abonnenten brachten mit 1208570 M 12,19 v. H. der Personeneinnahme (1200609 M und 
12.34 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 17862174 Fahrten 15,6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
18 598017 Fahrten und 16,1 v. H. der Fahrgäste). 


52,9 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (11 628 236 km). 


Abrechnung. 


| M 

d 
Gestinteinnählien: u... 8 AE ee "LR a i 10 062 144 
Betriebsausgaben | 6 867 941 
Zinsen 633 577 
Nag ðᷣ EEE ee ee i 17 512 
Abschreibung auf Wert der Berechtigung.. 157 500 
Mitbenutzung der Mülheimer Straßenbahnanlagen j 54 861 
Abgabe an die Stadt für Fluchtlinienverbreiterung 350 000 
Rücklage zum Kapitaltilgungskonto 431 648 
Rücklage zum Abschreibungskonto e 1012836 
Frweiterungsrücklage . 100 000 

Betriebsausgaben. 
| 1914/15 | 1915/16 


| aa ee 
überhaupt SC | 


überhaupt | 118 


| M pm ` M © P 
— | 
Verwaltung. e 174542 0.91 178 627 1.02 
Betriebsdienst . 2916 22; 15,18 | 2675 988 15.43 
Zug- und Stromkosten | 88 846 4.37 i 802413 4.63 
Stromzuführung . 108 435 0,56 | 118 026 6,69 
Unterhaltung der Wagen. | 734 647 3.83 | 748 991 4.32 
Unterhaltung der Bahnanlagen. .. 958.063 2,91 | 369 605 Sch 
Unterhaltung der Gebäude | 56 881 0.29 | 54 967 0.32 
Versicherungen, Versorgungen... . 503 784 2,62 482 830 2.78 
Kriegsunterstützungen .. — — | 821038 4.75 
Wegebenutzung uhd sonstige Abgaben 568 173 2.96 | 599965 3.45 
Mitbenutzung der Straßenbahnanlagen in Mülheim 13 074 0,06 | 12191 | 0.07 
6472667 | 33.69 | 6 867 941 30.59 
| 


ZUSAMMEN . .. | 


Betriebsüberschuß . | 3194203 — 


3 283 569 — 
68,3 v. H. — 


| 


Betriebszahl 66.3 v. H. SS A 
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Vorortbahnen. 


A. Kleinbahn Cöln—Königsforst. 


Zu- oder 


| | 
d 1914/15 1915/16 Abnahme 
| | v.H. 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt . . km 10,80 | 10,72 — 0.74 
Spurweite e e a A A ën Et 1,435 | 1,485 = 
Triebwagenkilometer 258 812 262 422 + 14 
Beiwagenkilometer f 137 634 156 459 + 13.7 
Wagenkilometer insgesamt . a 8 396 446 | 418 881 + 57 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. H. 34,7 37,4 ＋ 7.8 
Güterwagenkilometer e $ 5 957 7044 + 18.2 
Beförderte Personen . 1 025 624 1186 821 + 15,7 
Einnahmen: 
aus dem Personenverkehr. t. M 163 245 188 565 + 15,5 
aus dem Güterverkehr . rk „ 727 686 — 5,6 
insgesamt DEE 163 972 189 251 + 15. 
für das Kilometer Bahnlänge ee | 15 182 17 654 416.8 
für das Wagen kilometer Pf 41,1 45.0 + 39 
für den Fahrgast. „ | 15,9 15,9 — 
Betriebsausgaben | 116 596 133 466 4 14,5 
Betriebsza lll V. H. 10 70,5 — 0, 


| 
Der Betriebsüberschuß beläuft sich auf 55 786 M gegen 47 375 M im Vorjabr. Der Verlust 
beträgt 12614 M (22555 M im Vorjahr). Durch den Verlust aus 1915 stieg der Gesamtverlust auf 
563 447 M. 
Das Baukapital setzt sich zusammen: 


Er a e e nn m 


|! 
l M 
Grundstücke De te ee tee ee ee Y | 95 566 
Bauanlage. . . . 653 387 
Kraftwerk Ostheim E E SÉ 77 680 
Geer 
zusammen | 826 633 
Getilgt sind bisher 123 149 M. Der Erneuerungsfonds beträgt 303 279 M = 46, v. H. des 
Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 
B. Kleinbahn Cöln—Bensberg. 
| Is 1 5 oder 
| * v. H. 
Bahnlänge im Jahres durchschnitt. . km 15,33 | 14.65 — 4.43 
Spurweite . e e 1,435 | 1,435 — 
Triebwagenkilometer 412 072 417 071 IT 152 
Beiwagenkilometer 193 133 192 937 — O, 1 
Wagenkilometer insgesamt . | 605 205 610 008 + ue" 
Wagenkilometer auf I km Bahnlänge 39 478 | 41 639 + 5.5 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. H. 31,9 31,6 — 0, 
Beförderte Personen . | 1 141.067 Ä 1 301 572 + 14.1 
Finnahmen: 
aus dem Personenverkehr. . . . . M 223 044 Ä 247 923 + 11,2 
für das Kilometer Bahnlänge . . . , 14 549 16 923 + 16.3 
für das Wagenkilometer . . . . PI 36,8 | 40,6 — 
für den Fahrgast ett. „ 19,5 19,0 — 26 
Betriebsausgaben M 167 345 193 682 + 15.7 
Betriebsüberschu . . . . Ep 55 699 | 54241 — 26 
Betriebszahlçlh ll V. H. 75 78.1 + A 
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Der Verlust belief sich auf 44073 M gegen 48451 M im Vorjahr. 


1915 stieg der Gesamtverlust auf 573245 M. 
Das Baukapital setzt sich zusammen: 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Durch den Verlust aus 


Grundstücke . 


160 501 
Bauanlage . ; 1 283 710 
Kraftwerk Ostheim 144 700 
i 
zusammen 1 588 911 | 
Getilgt sind bisher 104194 M. Stand des Erneuerungsfonds 159 482 M = 124 v. H. des 


Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 


werk. Bu A 


1914/15 1915/16 
Bahnlänge im Jahres durchschnitt. . km 17,28 17,08 | — 1,16 
Spurweite Mm 1,435 1,435 = a 
Triebwagenkilometer j 523 143 491 573 | — 6,0 
Beiwagenkilometer 584 502 596 009 + 20 
Wagenkilometer insgesamt . 1 107 645 1 087 582 — LA 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. H. 52.7 54,8 + 40 
Beförderte Personen. 2752 890 3 163 764 + 149 
Einnahmen | 
aus dem Personenverkehr. . . . M 503 879 | 561 331 + 114 
aus dem Güterverkehr en 650 | 618 — 45 
insgesamt x 504 529 561 949 Ä + 11,4 
für das Kilometer Bahnlänge e 29 197 32 901 +12 
für das Wagenkilometer . . . Pf 42,4 51,28 | SS 
für den Fahrgast . . .. 220 18,0 17,7 | Be, 
Betriebsausgaben . e Ze, AN Ze M 353 074 420 464 | + 19, 
Betriebszahl . . . . 2.2.20. vH |! 70.0 74,8 4 665 
Abrechnung. se 
— 
NM r 
Verlust `... o... 81928 
Einnahmen: | Verlust aus den Vorjahren — . . | 1 2% 310 
Betriebsüberschuß . . ; | 141 485 | 5 Sa 
Für Überlassung von Betriebsmitteln 3 380 Gesamtverlust 
Mieten, Pächte, Zinsen usw. . | 13 744 SE en eee n 
Mitbenutzung der Bahnanlagen 2720 Das Baukapital beträgt: j 
„„ TE . 
zusammen | 161 329 | Grundstücke 661 024 
ETTA TER li ' Bauanlagen . E 2312587 
e : i Kraftwerk Ostheim | 282 190 
Benutzung fremder Bahnanlagen . 11 008 | 
Desgl. Betriebsmittel | 7540 
Zinsen. | 95711 zusammen 3 255 801 
Tilgung . 56 454 , 5 
Abschreibungen 66 542 Getilgt sind bisher 378 415 M. Stand des 
Rücklage für Erseitörungen. | 6 000 l Erneuerungsfonds 589 369 M = 25,5 V. H. des 
| Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraft 
zusammen | 243 255 
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E. Kleinbahn Cöln— Porz. 


t 


1914/15 


1915/16 


Zu- oder 


Abnahme 


v. H. 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt . . . km 10,66 10,12 — 5,0 
Spurweite n re AN | 1,485 | 1,435 | — 
Triebwagenkilometer | 285 2822 253 401 — 15 
Beiwagenkilometer 181 092 | 209 715 + 15.8 
Wagenkilometer insgesamt . Sa en 466 374 Ä 463 116 — 0,7 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . .v.H. 38,8 | 45,8 + 16,8 
Beförderte Personen 1213 238 1353 589 + 11,6 
Einnahmen: | 
aus dein Personenverkehr. . . . . M 201 363 ! 213 827 + 6,2 
aus dem Güterverkehr . . . . „ 4844 | 16 988 + 250,7 
insgesamt EENEG 206 208 | 230 815 + 11,9 
für das Kilometer Bahnlänge In Se 20 436 | 22 808 + 11,6 
für das Wagenkilometer . . . .. Pf | 43,17 | 46,17 J 19 
für den Fahrgast „ 16,5 15,8 l — 49 
Betriebsausgaben M 133 234 153 826 +15,5 
Betriebszahl . `, V. H. | 64,6 66,6 + 3,1 
Binnahnien: | Verlust e ! 42 140 
Betriebsüberschuß . 176989 | Verlust aus den Vorjahren 488 001 
j 
Für Überlassung von Betriebsmitteln 7540 Gesamtverlust | 530 141 
Mieten, Pächte; Zinsen usw.. . . .! 65103 
== Das Baukapital beträgt: 
PORE erger ES | 89632 | Grundstücke EE 4424 681 
Ausgaben: Bauanlagen 1 103 942 
Benutzung fremder Bahnanlagen 5734 Kraftwerk Ostheim. 96 585 
Desgl. Betriebsmittel 5 372 
Zinsen . 52 972 zusammen | 1 625 208 
Tilgung en Getilgt sind bisher 182206 M. Stand des 
Abschreibungen . 20130 Erneuerungsfonds 240547 M = 21s v. H. des 
Rücklage für Erweiterungen 000 Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraft- 
zusamınen . . . || 131772 werk. 


F. Kleinbahn Cöln— Weiden - Lövenich. 


| Zu- oder 
1914/15 1915/16 Abnahme 
| v. H. 
Bahnlänge. . .. aaa 20200. km | 8,72 | 8,70 — 
Spurweite e e e ee DE 1,435 Ä 1,435 — 
Triebwagenkilometer Ä 221 534 | 223 226 + 0,8 
Beiwagenkilometer | 129 379 | 173 374 + 34,0 
Wagenkilometer insgesamt . Ä 350 913 | 396 600 + 13,0 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur | | 
Gesamtzahl der Wagenkilometer. . . v. H. 36,8 | 43,7 + 18,8 
Beförderte Personen 8 | 832 575 | 926 493 + 11,3 
Betriebseinnahmen . . . 2. M 137 614 | 146 064 + 62 
für das Kilometer Bahnlänge DEENEN 15 9% | 16 789 + Ga 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 39,17 | 36,83 — 6,2 
für den Fahrgast . . . . 2 2 20 16,5 15,8 — 4.2 
Betriebsausgaben. M 72 180 95 148 + 31,8 
Betriebszahl `, . . . . 2 2 V. H. | 52,4 | 65,1 + 24.0 
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Abrechnung. 
| ™ 
Einnahmen: | 
Betriebsüberschuß . ... e ee e een 
Anerkennungsgebühren, Zinsen EENEG 819 
zusammen 51736 
Ausgaben: 
Für Benutzung fremder Bahnanlagen | 9 589 
Zinsen E EE ee A EE en ee A 13 022 
AAO a ee A ee ——L)— | 6 099 
Abschreibungen `, e R 11 675 
zusammen . | 40 385 
// AAA / A ee y | 11 351 


Das Baukapital beträgt 349 287 M. Getilgt sind bisher 20845 M. Dem Ernerungsfonds wurden 
11675 M zugeführt. Stand des Erneuerungsfonds 58505 M = 16,7 v. H. des Baukapitals. 


G. Nebenbahn Cöln—-Frechen—Benzelrath 


EN oder 


1914/15 1915/16 Abnahme 
| v. H. 
j | | 
Bahnlänge. .. »... 2.2... km | 14,32 14,32 | — 
Spurweite. ³WNGjů 1.000 1,000 — 
Triebwagenkilometer | 244 205 235 242 — Aë 
Beiwagenkilometer 371914 231213 214757 
Güterwagenkilometer 145 107 93 593 e 35,50 
Lokomotivkilometer. ; | 239 924 314 192 | + 30,8 
Wagenachskilometer der ees | 2 896 738 3 509 136 ‚ +214 
Beförderte Personen. | 1010 131 1112146 4 10,10 
Beförderte Gütertonnen | 1 218 158 1 742 163 | + 43,0: 
Einnahmen: | 
aus dem Personenverkehr. . . .. M | 194 969 207 245 , +62» 
aus dem Güterverkehr . rr „ 793 635 1 077 855 I 35,81 
insgesamt 988 604 1 285 100 J 30.0 
für den Fahrg ae. Pf | 19,3 18,6 | — 3,62 
für die Gütertonne. . . 2 2 2 „ 65,1 61,9 — 1492 
Betriebsausgaben A | 687 955 832 616 + 21.03 
Betriebszahl v.H. | 69,5 64,8 | — 6576 
Abrechnung. 
M 
| M | 
Ei nn ah men: | | Verlust KREE . 41 944 
Betriebsüberschuß . . | 452484 | Verlust aus den Vorjahren f ! 148 507 
Für Überlassung von Betriebsmitteln 229 'i 
Mieten, Pächte, Zinsen . | 36735 | 
Mitbenutzung von Anlagen 10643 Gesamtverlust N 
zusammen | 500 091 Das Baukapital beträgt: | 
S E Grundstücke 2697 203 
Für Benutzung fremder Bahnanlagen | 19 185 B E N 970 
Für Benutzung fremder Betriebsmittel i 41 765 Peer ` | 4336 07 
Zinsen. N 243 009 | 
Tilgung e e’ 53608 zusammen 5 7 083 342 
Erneuerungsfonds I ër e ën | 57 966 | 
E II ; S ae Ge ö 2 = Getilgt sind bisher 606373 M. Stand des 
ENEE Erneuerungsfonds 254875 M = 3.6 v. H. des 
zusammen . . . 542035 | Baukapitals. 
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H. Gleisanschluß an den Staatsbahnhof Cöln-Ehrenfeld. 


Zu- oder 
1914/15 | 1915/16 Abnahme 


1 ! 


Beförderte Magen | 7 040 7143 + 14 


Einnahmen d ër ne re IM | 12 527 | 13 992 I 11, 
für den beförderten Wagen ae | 1,78 1,96 + 101 
Betriebsausgaben S | 3319 8 773 + 5a 
für den beförderten wagen e 1,18 1.23 + 62 
Betriebszahl . ©. . . 2 2222. KH. | 66,4 | 62,7 | — 56 
| 
BetriebsüberschußB . . . 2 2 22.2..M 4 208 5219 + 24, 0 
u 
Abrechnung. 
i | M 
| 
Betriebsüberschuß . kde... 5219 
Ausgaben: 
ZINSEN at ët ð ꝗ /// „ e es e 1777 
Pl ͤ d o G „„ 968 
Asehreibhingensssss.ssss... ð «i e e E e a | 2131 
zusammen . . . | 4876 
GEWINN: 5 ën ee a ͤ Q 0 ee ee ee a ren | 348 


J. Kraftwerk Ostheim. 


Zu- oder 
1915/16 Abnahme 


v. H. 


1914/15 


| 
| 
1 532 837 1511 712 — Lë 


| 
Erzeugte Kilowattstunden EG | 1 667 200 1 617 380 — 3,0 
Nutzbar abgegebene Kilowattstunden. ` 
Erzeugungskosten, ausschl. Speiselei- | | 
tungsunterhaltung nach Abzug der | | 
Nebeneinnahmen aus Zinsen, Altmate- | 
rial use. ev M | 101 463 111 774 T 10,1 
für die Ee Kiibwatstinde e . Pf | 6,09 6,91 | + 13,5 
für die nutzbar abgegebene Kilowatt- i 
stunde e De | 6,62 Ä 7.39 + 11,6 
Kohlenverbrauch . . . 2. 2 222... kg | 2945 159 2 877 694 SE 
für die Kilowattstunde „ Ä 1,766 | 1,779 + 0,7 
Maschinenbetriebsstunden . . .» 2 2 2... 7180 7 149 | — 04 
Durchschnittliche Maschinenbelastung für 
die Betriebsstunde. . . „ Ze 232.2 | 226,2 — 25 
Wirkungsgrad der Batterien: | 
Ostheim . . » 2 2 2 2 wv H. 69,4 | 68.9 — 0% 
Thielenbruch `... hn | 75.6 | 77, + 2ı 
Personalbestand . . 2: 2 2 2 2 ee. | 14 | 16 | + 142 


| 


Das Verhältnis der nutzbar abgegebenen | erzeugten Energie mit 6.62 v. H. (im Vorjahr 
zu der erzeugten Strommenge war 9, v. H. 7.7 v. H.) entfällt auf Batterieverluste usw. 
üm Vorjahr 91.9 v. H.). An die Bahnen wurden 
1453678 Kw / Std. = 89,88 v. H. der erzeugten 
Menge abgegeben, für eigene Zwecke des Kraft- 
werks und der Werkstätte sind 58034 Kw/Std. 
= 3.5 v. H. verbraucht worden. Der Rest der 


Für die abgegebene Kilowattstunde wurden 
vereinnahmt 1046 Pf (im Vorjahr 10,38 Pf). Die 
Betriebsausgaben betrugen für die Kilowatt- 
stunde 6.94 Pf (im Vorjahr 6.38 Pf). 
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Betriebsrechnung. — — —— Fr 
em 5 | 

i | Das Baukapital beträgt: 
Einnahmen 158 180 5 · —w— 173 ³⁰ 
Betriebsausgaben 4 118311; ans e a pi un ea 157 442 
u rn _ — Einrichtung . . ..... | 337 122 
Betriebsüberschuß . . . . 2 . . . | 45969 ` SEN — 
zusammen — 511894 


Überschuß, einschl. Zinsen und Neben- 
n r | 46 404 Getilgt sind bisher 60701 M. Stand des Er- 
| neuerungsfonds 178 644 M = 34, v. H. des Bau- 


Verwendung: Kapitals. 
Zinsen. ` | 
Tilgung S A ia 2. Städtische Straßenbahn Hamborn. 
Abschreibungen Anlage kapital. . . 2092000 M. 
zusammen Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| 1914/15 1915/16 | ee 
v. à 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 60 000 50 000 — 
| 
Bahnlänge im un 
im ganzen e... ee km 19,59 19,59 SS 
auf 10 000 Eiäwohner-. f ! 3,26 3,92 20,0 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 2449 029 $ 2 423 787 — 
für das Kilometer Bahnlänge 25 014 123 725 == 
für das Wagenkilometer ei e g 2,2 | 2,6 15,4 
Fahrten für den Einwohner 40,8 48.4 18,5 
| 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . l 090 516 914628 | = 
für das Kilometer Bahnlänge 55 666 | 46 688 — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen ... M 278 982 | 308 268 ' 10,49 
für das Kilometer Bahnlänge e, 3 | 14 271 i 15 736 10,26 
für das Wagenkilometer . . . It 25,58 | 33,70 232, 6 
für den Fahrgast überhaupt . 5 11,43 12,71 11,06 
für den Abonnenten a g 3,7 | 3,7 — 
für den bar zahlenden Fahrgast ar 11,1 | 11,8 | 6.4 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 24,99 | 24,9 | > 
` | 
Wagenpark: | | 
Motorwagen | | — 
Anhängewagen | | — 
| | 


Abonnenten brachten mit 24583,5 M 8,93 v. H. der Personeneinnahme (17 380,30 M und 
623 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 540684 Fahrten 20, v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
395 400 Fahrten und 16,1 v. H. der Fahrgäste). 


19.00 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (18201 km). 


8 | l $ l Betriebsausgaben 
| M Tilgung und Zinsen 


i zusammen . . . | 854521 
Gesamteinnahme `... | 308 268 


Verin... 44252 


XIV. Jahrgang. 
April 1917. 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Februar 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn - Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 


des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


jtoke Berliner Strb. 


%rliner elektr. Strbn. 


tordöstl. Berliner Vorortbahn í . 
rier Hoch- und Untergrundb. 


erlin- Charlottenburger Strb. 
‚Westliche Berliner Vorortb. 
#dliche Berliner Vorortb. . . 


%rlin'Warschauer Br.)-Lichtenberg 


iädt. Strh. Berlin. 
ferliner Ostbahnen 
dotsdam. W aà 
zebmöekwitz- Grünau ú 


leilicensee (Havel) 


Bchiege . 
Werder (Havel) 
Spandau... . 


ı 8 o òo ò „ 


Foltersdorf— Bhf. Rahnsdorf ... 


Berlin-8teglitz-Dahlem -Grunewald 


itglienicke-Adlershof . 
bberswalde . . 


Landsberg (Warthe). . . . 
Stettin 


Posen ae 
Nektr. Strb. Breslau 
stadt. Strb. Breslau 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 
Altona—Blankenese 
Hildesheim 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven— Rüstringen 
Unna-Kamen— Werne 
uroße Casseler Strb. 
Ranau |.. anh 
Frankfurt (Main) d 


Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf . 


* 
Neuß 


Cöln 


t. see „„ „ ooo o „ 


Höhenberg und Rundbahn ... 


Mülheimer Klb. 
onn 


rier 


. . . L Li Li ® 


Strb. des Kreises Saarlouis 
Sa; 


2 o o 
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Kösliner Stadt- und Strandbahn , , 
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2 e o 
. D 0 
. 0) 
e se e 
2 0 
e e e 
D D D 
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triebs- ` leistete | triebs- 


Monat Februar 1917 


Be- Ge- Be- 


Wagon- Sehe 


länge 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- 


triebs- | leistete | triebs- 


länge | Wagen- ae 


1. Spurweite 1,435 m. 


| 


1 


1 ! 


| 


279,39 6245882 8502994 


42,00 710 318834 828 


48,98 788 249 881 951 | 


45,11| 272 749 105 228 | 
27,19! 277 618 145 758 
7,8 2| 65 878 25 440 
84.52 1488488 1880338 
8,860 86811, 17788 | 


18,25| 136 E 58 945 
7,50 9848 8195 
8 895 8 701 
17858 3909 

| 108 5 


15,20 50 082 
l 
d 


HO 
6 08 4217 
7 477 6 695 


29 9 744 


81 626! 10 517 
E 749 211 en 


16,81 804 248 102 767 
62,66:1387482'548 804 
4,10 18 277 
10,80 25 905; 
6,22| 19 226 
19, 84 158 310 


8,50. 66 167 
20,70 50 011 


8217 


8568 
69 741 
44 410 


41 889 


20 488 


25 645 


` 


82, = 297 226' 192 010 


| 
! 
| 
| 


9041 


| 


SN 298 585171 996 
l 


| 


U 


l | 
92,60.1885318 550 788 


10,98 7559 6 015 
81,00 1070615 614 855 
29,41 829 508/198 268 


25, 20 88 198 45 909 | 


41,75 131 055: 98 171 
11,61 148 218 71887 


80,10 47 mee 


18,58: 84 982 
4,78 27 180 
86,17 1711418 914 014 


| i 
20,42 147 172 81 670, 
10,40 44 867! 34 255 
29 au 12 787 
76 238! 45 040 


20 944 
13 217 


28 559 18 925| 


| 


1 


i 


i 
| 


24 820 | 


U 
t 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- Be- 
leistete | triebs- 


ein- 
Wagen- | nahme 


Ki 7554993:8377128518719594 7 587 201 1 5509824 7 004 758 


42,11| 820 476 886 641 1 518 469 
42,96 865 868860 965 f1 676 488 


45,11! 295 642| 89 692 
26,98 858 023 123 587 
7,62| 68 998 25 168 
84 52 1459598 944 726 
9,88 82 594 11 991 
80, 48 412 291 198 061 


13,25 144 385 54 654 
7,60| 11792; 8.076 
5,64 10117 2848 

10,91 19 260 4154 

27,45 99288 31 111 

16,200 59 6900 16 104 
5,13! 31656“ 9098 
2,001 6 748 3 416 
2,87! 7876| 3884 
6,58 36 242 7 707 

87,60 489 687 184 130 

— j — — 

en 280 728| 76 864 


52,8411881886 459 035 


— — | — 


4,10 
10,80 
6,22 
19,84 
8,30 
20,70 
83,46 


28 d 8 007 
44 963! 9772 
89 857| 12 169 

151 820| 51 655 
66 754| 86 014 
40 433! 16 461 


317 8371147 658 


92,55 1846686711 776 
10,92 6 5730 8901 
77,64 1887894497 462 
29,41 884 1091151 641 
25,20) 81 007 32 723 
41,75 186 440| 68 035 
11,610 169 631 64 226 


80,10 60 492 


20 598 


18,58 82080) 14 082 

4,73| 25 851 9529 

86,17 1789597 764951 
| 


we 


20,42 168 502 62 326 
10,0 53 499 26 624 
8,60 31272 12 288 
(ag 81 010| 35 674 
En 21160| 11 478 


— — 


719 109 1 687 808 
825 854 1 784 881 
221 665 618 852 
758 608 825 292 | 784 449| 256 811 
138 007 52 641 141 226 52 244 

8 054 644 2687016 z 998 5571 945 046 
74 998 36 780 67 367 25 828. 
5051988 2690850 4 749 79002 262 261 


689 989 
751 536 


580 257 188 619 


)1628908| 800 5211 646 286| 707 202 
20 928 6878 | 24 400 8 076 
(up 916 7 799 20 810 6 976 
1)807 865| 106 048 275 060 87225 
)1816960| 585 208 1 249 121| 414 945 
| 
719 811| 258 279 708 770| 201 062 
_ ER es — 
| 
845 039 129 756 | 343198] 110008 
) 78 800| 46 264 76 296] 40810 
!) 86 478 62 284 | 85 567| 89952 
Tast 947| 108 729" 359 109 78705 
989 154| 468 334 1 009 018 384 805 
— — I = — ' 
651 887| 224 488 | 584 950 164 882 
16 455 872 6504475 14925172'5 405 956 
Eu Be 
39 949| 17987: 47 125 17746 
1508 998| 165 804 547 121| 158 552 
52 241 23206 | 82564| 25 876 
338 433 150781 319 892| 109 128 
138 880 94 229 132817 74 954 
7488 573| 258 799 449 581! 182 898 
51712242 961 466 1 625 586| 768 274 


922 723 72098183595 209722208 269 275 


== | 


16 279 18418 | 18 810 8 198 
1)14 739 989:7 477 8831670303905 788 117 
697 812| 410 206 | 688 213| 814 061 
174 575 93489:| 170 591| 70 200 
162285101010 787 1 588 834| 792 905 
818 829| 154 613 | 351194| 187 531 
3582 589| 230 692 516 171 186 219 

— — Ri — — 

p 

74 250 48059 65 855 28891 
1566 876| 140 982 294 881 105 056 


1) 21 928 05610675751 2007675818 922 112 


BE 


| 
N 


1923239, 943 825 1 690 ag 714 632 
9374 057 420 876 828 298! 354 864 
9849 889| 146 706 127 502| 865 516 
ges 452| 528 982 935 829| 427 961 

49 159 34 814 48693! 23 298. 


„„ eet E Av tee" Ee 
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) Vom 1. 4. 1916. — ) Vom 1. 6. 1916. — ®) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916: 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Gießen 
Bingen—Bingerbrück 
Offenbach (Main) 
Dessau 
Hamburg 
Hamburg-Altona 
Bremen 
Pyrmonter Str bor. Ka 
Motz u N u a a 
Eagendingen—Mondelingen. BERN 
Schwerin 


. > „ ù» „„ 6 o 
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e. e >è ù >o > „ „„ ò s 
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Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.). 
Memel ... 
Allenstein 
Tilsit. .. 


e è è> - ọ è % „% òo >o è „ >è o 


‘Graudenz. ... 

Lichterfelde — Lankwitz— Steglitz- 
Südende—Mariendorf . ; 

Jüterbog 

Friedrichshagen Schöneiche Kalk- 


Brandenburg. Plaue (Havel) 
Brandenburg (Havel) 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 
Bromberg .... 2:22 22220. 
Waldenburger Krsb.. ........ 
Hirschberger Talbahn 
Görlitz. 
Liegnitz 
Schönebeck—Elmen 
Halberstadt 
Stendal 
Neue Strb. Stendal 
Staßfurt 
Städt. Strb. Halle (Saale)). 
Stadtbahn Halle (Saale) 
Halle (Saale) Merseburg 
Naumburg 
Erfurt. 5.0... b 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
Flensburg 
Celle 2. u ³⁰˙·¹² 
Osnabrück 
Emden—Außenhafen ........ 
Herne—Recklinghausen .... . ; 
Vestische Klbn. n. 
Münster (Westf.) 
Minden. 2.2: 2.24 E 
Senne — Neuhaus—Paderborn—Lipp- 
springe—Schlangen . 
Bielefeld ... . 2222 22 2 22. 
Hagen 


a e e ee pw 
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1) Vom 1.4 1916. 


2) Vom 1.7 1916 — 


= Gleicher Monat des 
Monat Februar 1917 Vorjahrs 
Be- Ge- | Be- Be- | Ge- Be- 
triebs- | leistete trene triebs- | leistete . 
länge | Wagen- nahme || länge Wagen- nahme 
km ' km M km km M 
2 | B | 5 e | 7 
3 | 
3,53) 9 840| 8 en 8,53 9 651 8498 
49,00 818 859 406 386 49,00 861 717 317 745 
20,49 477 820/196 1670 20,49 416 698/169 097 
6,54 38 625 15 151 Ka 41 235| 11 060 
0,90 961 940 | 0,90 899 928 
u N \ — 

— | — | — — 
ade N e = 
— l Ser | — — — — 
15 10 181 086] 99 107 15,10) 179 609| 85 795 


61,86; 779 745, 888 078 


i 


es 


9,46 3 094 1126 


2. Spurweite 1,000 m. 


TA 
10,90 
6,92 
9,41 


81 988, 
24 878 
50 867 
56 090 


11 586 
29 668 
29 619 


Se 


78 142 50 998 


T 


18,50 
12,86 
AË 
14,00, 
12,58 
2,44 
en 


16 992 
84 140 
80 514 
18 687 
19 574 

5 858 
10 482 


60 287 
56 107 
49 888 
14 488 
62 = 
11,80| 110 704] 42 912 
met tor 788 49 848 
| — 
76 8 976 28 716 


We 
44 ae 12 o 


Weed 


11,08 58 549 20 er 


1061. 

13,85| 161 888' 64 849 
17,25 221 768 103 616 
— 


— t — 


== 
! 
25 200 108521 


5,29 22 477 6 567 
22,45. 113 706 68 702 
11,15 27725 6716 

5,04 12852 4194 
m Ss 
Se: E Ss — 
— 2 =. CR 

2,95 12027 6622| 


108,81 285 005 187 829 108,87 


11,45 94414 55558 

„ = 
' | |i 

89,52 88 966: 

15,20| 118 146: 50 044 


88,90 155 191 108 852 
| 


Statistik der Straßenbahnen. 


66,26! 751 909|279 887 


— | — 


9,46 57 898 


10, 90 
6,92 
8,71 
5,50 


31 886 
26 982 
48 766 
64 266 


| 


i 
17,51! 


a 


91 = 


— 


30 408. 


— 


68 266 
100 008 


me 


18,05 
12,08 
14,00 
12,58 

2,44 

6,34 
11,80 
19,24 


62 691 
13 683 
46 805 
120 400 
105 00 
75 520 
58 879, 


16,12 
11.16 
t 


— — 


| 
55 892 


i 
11, 08 
10,51 23 200 
18,88 178 707 
17,25 245 5790 


5,29 24 885 
22,25 172 147 
11.16 39 795 
5,04 84 875 


8,00 


13 628 


| 


105 259 


= 


11, a5 


10 047 


10 790 

9 749 
19 411 
26 649 


40 858 


11 362 
27 575 
81 109 
17 065 
14 682 

8 918 

5 918 
85 979 
89 165 
22 512 
11 574 
17 749 


9 500 
51 282 
84 866 

5472 
68 452 

6 95b 

5 628 


— 
— 


5 474 


278 476 129 782 


41 927 


52 670 De 77 763 30 466 


15,20, 120 161 43 897 


88, 90 188 837 


3 Vom 1. 10. 1016. 


89 641 


Zeitschrift 
8 für_Kleinbehr 
Vom 1. Januar bis In demselben 
Ende Gen Berichte: aan des E 
Ge- Be- Ge- Be- 
leistete SE leistete H ein 
Wagen- nahme Wagen- aahn 
km M | km | M 
8 9 (10 11 
| 
| | 
20 297, 19 260 20092 178 
1 519 668 836 685 1 788 995 649 
1 009 791 422 052 861770 351 
1479 982| 169 620 482 755 138 
1) 10 467 11285 | 10 528 11 1 
— — 1 — — 
882 806 213 491 375 122. 183 
1 655 6850 714 642 1 558 101 586 
— ! — ! — — 
38 6610 14416 107 804 24 
| 
| 
u | = ee — 
— ; — 1 
= | — | — — ı 
67 847: 30 722 64 547 28 11 
51626 24 942 | 55 881 20 84 
104 664 68797) 80 601 4129 
5874 508! 870 784 831 879) 324 16 
4 
590 674 i 041 988| 477 30 
— 2 t — Gëscht 
1489 980. 208 550 848 288| 150 28 
128 506 75 676 130 173 566 19 
149 108 79 213 200 686 66 07 
— 29 460 — 36 80 
Joao 818 284 715 684569 176 33 
EI 247 70 778 156 084] 5103 
612 422 128 147 | 507 Ve 7411 
— | — — 
249 119 97 264 2 787 
9979 700 450 94 959 788 34683 
— l — i — — 
167 400 64 597 | 151994 4658 
vs 988 27 405 124 484| 2497 
9686 527 284 942 652 058 223 34 
A eg Zi ees A e 
50810 22581 48 000, 21 29 
2184992 757 097 1 828 758. 622 40 
52204441 966 680 2 004 561 750 93 
Se | = 8 BE 
1)274 963 94 067 289 894 77 Oé 
812 698 424 134 914 985, 331 18 
65 682 16 127 81113 1608 
1872 425 85 091 405285 68 95 
Er En 
— i — | ! — 
9144 697 75 889 148 18 078 GE 
607 622 395 460 | 587 280 271 H 
1246590 642 9901 260 948 505 70 
171 702 99 954 | 163 117, 65 55 
1460757 598 176 f 300 045 482 71 
91549695 974 827 a 534 234 59 8 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


shum—-Gelsenkirchen.. . . ... . 
ITW 
örder Krsb. e 
obenlimburg— Höcklingsen. Hemer 
-Deilinghofen, Westig—Ihmert 

und Grüne —Eins al 
erne Sodingen — Castro 
erne Pe 
selsberg—Milspe—Vörde `, . . . . 
ietfälische Str.. 
urburg 


Albergb ann 
Inille-Schlangenbad ..... 
ſierbadenerStrb. einschl. N erobern 
viebeim— Wiesbaden— Bierstadt. 
eu wieder Krsb.. 
NP ˙· AAA e N 


feurnacher Str.- u. Vororibahnen 5 
refeld 


ger Btrb. `, 
olinger Krob. R 
Alheim (Ruhr) r 
ergische Stadtbahn Elberfeld , 
Klb.: E Netz ... 
idt. Strb. M.-Gladbach . .. ... 
ereinigte Städteb. M.-Gladbach . . 
beydt , EEE E 
Rrb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich `... 
&rs-Homberg (Rhein). 
Memersheim— —Homberg—Baerl 
born. 
Wtersberger Zahnradbahn ..... 
Machenfolsb. `... 
Ard. im Saartal.. . . 2... s 


barhrtchen -Biegeleberg.Bouge. s 
‘ölklingen . 


H . kd Lé ® L H H ®. H 0 S 


Neustadt-Landen paatoa i 
Bad Dürkheim—Oggersheim .... 
en 


Plauen E 
Trick `... EE EE 


Draheilb.Loschwitz- WeißerHirsch 
Schandan . 


einen, ee 

Me Personenverkehr . 
DS \ Güterverkehr ...... 

„„ > 


Monat Februar 1917 


Gleicher Monat des 


Vom 1. Januar bis | 
Ende des Berichts- 


In demselben Zeit- 


Vorjahrs monata \ raum des Vorjahrs 
EE IRRE BEN VVV — 
Be- Ge | Be- | Re | Ge Be | ge | Bei Ge Be- 
triebs- leistete triebs- triebs- leistete E leistete men | leistete AN 
länge | Wagen- nahme | länge | Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen- nahme 
km km M | km km M km NM | km M 
2 | 8 4 8 6 7 8 9 10 11 
| 1 | f | | 
119,52, 642 599,402 183 118,56 629 640 295 935 |1 R84 566 852 057 1 818276) 625 588 
12,57. 74 1800 88 o 12, 587 70 290 25 828 7875 927 378 798 | S11 907| 284 793 
87,86 983895. 52 867 87,86! 109 999 41218 | 209 on 108.400 | 2819351 83.801 
— i — a — — — — | == = 
— — — — = — — — — — 
BE E SE E e ä 
12,86 88 671 18 757 Si 12,86) 38223 18 6200391 547 193 907 | 372 100 151 974 
69,87 219 527182 868 78,9 282 847 97 408 2765328 1401 998 2 690 42101 070 663. 
5,07 18 ( 081. 8 709 5,07 19 056/658 460 | 214755 99 667 229 948 674951 
— 4 — 1 — — — 3 — — g — 
) ee ren 
7,88 1800) 1558 7,65 2352 1622| 3784 3 306 4920 3432 


48,54 271 889 144 818 


6,59 87 325! 27 388 
20.00 42 469 10 413 


50,42 200 558 180 210 


27,55 


28 985 


59,24 815 576 170 662 
15,89) 66511 50 261 


15,20 
7,42 
21,76 


87,92! 


86,90 1091792 612 387 | 
| 


128 586 
34 882, 
67 076 

246 501 


Ze 


44,76| 159 807 
16,86 47 707 
26,42 114 e 


19,80 90 414 


97797 46 557 


16,94 


| 


39 778 


9521 28 985 


16,46 24 824 


180,09 578 209 


2520 


22,96 


14,14 74 405 32 689 


! 


| 3 168 


Be 


| 


230 906 


8,12 15 200 


19,58 195 996 125 695 


2,41 


8,88 


28,00 


16,77 


i 


2,70: 


11,84 


0,58 
7,22 
4,65 


| 


| 


4,67 


10 478 
ve 128 


41 1775 


24 SS 
8 610 
92 075 
2786 
49 651 
15 072 
921, 


i 
i 
| 


13 002 | 


“a i! 
VE ` 
84 421 
21 237 
42 915 
139 262 

— t 
85 145 
88 002 
57 965 


| 


86,31| 225 485 180 794 


10 977| 
22 876 
802 282 


Ei 710 | 
85 957 


4070 


5 786 
20 321 
e 
23217 


! 
14362 


1 575 
bes | 
54 336 
2701 
25 564 
6 285 
6 210 


48,54! 854 500131 822 

6,59 47 188 25 586 
20,06 88 999| 15 184 
E 216 067| 91 908 
27,55: 28 736 9 844 
59, 24 303 500 118 265 
16,89 71 912| 41 855 
88,45 ER 488 070 


— | seen 


56 984 
21 825 
52 159 
98 988 


15,16! 1 129 . 
8,08 46 346 
21,76! 118 985 

| 


ees 25 era 


67 804 
24 888 
42 821 


171 083 
53 724 
181 189 


| 
| 
44,76 
16,86 
26,42 
40 886 
27 080 
11 197 


20,66 87 545 
97797 41429 
16,68 39 9 448 


— i 


SS Ee 


37,59| 215 555/105 069 


9,31 25 7371 10 279 
15,46] 27 489 27196 
N 691 099240 345 


j 
220W) 3154 
K Ze 
22,06! 278 486 
14,14 80 080 
8,12 16 650 
19,35 212 856 
2.41 9443 
8,88 59 321 
-a N — 


23 Sai aa 48 368 


1 684 
69 828 
26 500 

8 717 
97 158 

4719 
16 098 


18 367 
8 24 4471 7107 760 


2 70 4 4110 1 630 
11,84 105 9130 41 287 
0,581 3 2410 8588 
7,22 68 1800 22 891 
4,65 17 651] 4759 
4,67 1 082] 6 098 


54868368 2001 922 
1585 410 3853 288 


211 932 1739 477 
548 582 300 789 


, 
| 


89 B51 41 547 82 A 81 776 
428 851| 272802 | 447 091! 205 678- 
62 177 30 534 59 781 21 749 


670 812 302 293 627 994 250 057 


5881836 572 065 818 461 435 466 


| 
14 134 976 7146595 127171685 547 681 


i — — 


269 911; 121 146 


276 826| 177 886 

9347 985 211447 | 887 214; 184 068 
902 201 521 208 | 928 288| 448 988. 
928117271 543 832 |2 417 419 1 061 091 


91994204 


— | — 


, 996 158 2 088 509 888 017 
619 221 383 815 784 gel 316 249 
')1884045' 505 864 '1 544 031! 509 480 
198 957 128 645 | 185 282. 84639 
')561 931: 375 455 428 737 291 026 
1)466 124 188 449 455 357. 122 584 

=> 5 

— — | — = 
471 688 277436 De? 7 422 222117 
295 Ai 188 8821 284 076 111 410 
51812! 48 518 54 855; 54 296 
1 285 145| 726 148 l 425 187 577 196 

| 
1 8 

6921 4119 6 585) 3485 
1)492 156 187 04 487 789 181 772 
9997 900 418 877 1 081 340 347 066 
84 990. 28 112 867 240 20848 
420 569 267 077 436 528. 201 288 
22214; 12 992 20 011 10 055 
121203 47 208 128550 84260 
90908 49397 | 92465 39 820 
)289 683 152 020 278980 118 704 
8530. 3444 8710. 3578 

— — j — 
202 035 118 8271 P 214499 38 187 
6 002 6 953 | 6608 7013 
117 728 5551 E 145 191 49 819 
34 897 14417 87020 10 535 
3364: 12127 2017 11488 


') Vom 1. . 1916 — 2) Vom 1. 7. 1916. — ) Die im vorigen Heft auf S. 197 angegebene Länge von 7179 km ist auf 


C km zu berichtigen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetz es 


Dresdener Vorortb. 
Freiberg (Sa.) 
Zittau 
Lock witztalb. 
Stuttgart 
FCC r r AAA ee 
Heilbronn 
Cannstatt: 
Eßlingen `, . n. 
Pforzheim .... 2.2 22220220. 
Orahtseilb. Durlach-Turmberg. 
Heidelberger Strb. . . 2... 2... 
Heidelberger Bergb.. ........ 
Heidelberg— Wiesloch 
Mannheim 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf- 
Ölsnitz 


e è>» o % o o o 


>». e ù > %% „ „1 


Freiburg (Breisg. ))) 
Wall dor 
Baden-Baden. 
Merkurbergbahn. Baden-Baden 

Schwetzingen— Ketscß 
Darmstadt pft 
III! ³⁰· AAA as 
Worm 2 
Eisenach De ana SC 
Weimar s 
S ee 8 6 

Oberstein -Idae rr 
Altenburg 
Gotkaaa aa A 
Zərbst 
Bernburg 
G§«˖( ͥͤͤͤ ³ ˙ů’¾—G Ä 
Detmold . ....... k 8 
Salzuffe n S 
Straßburg (Els.: 


Bergb. Türkheim—Drei-Aehren ... . 
Colmar 


es e P ae ee se en ò o e ew 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 m und 1,000 m, sowie 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 1,100 m. 
Kiol ne EC 


Spurweite 1,445 m. 
Hannonennns ee. 


Spurweite 1,485 m und 1, 440 m. 
Danzig. 


Außer preußische Bahnen. 


Spurweite 0.925 m. 
Chemnitz. . 2 22 2020 


Spurweite 1,100 m. 
5 8 e 


FHC ( / / ĩ an ae 
EE 1,440 m. 
München 
Rostock ....... ee ne ar i 


1) Tom 1. 4. 1016. — 


34,04 E 380 268 603 


2) Vom 1. 7. 1010. — 


Statistik der Straßenbahnen. 


Monat Februar 1917 | 


1 
! 


Be- Ge- Be- 


triebs- leistete triebs- triebs- leistete 


länge | Wagen- 


nahme 
km km M 


2 8 4 


155 18 663 9 569 
1,89 7367, 2054 
7,64 25 296 10 119 


70, 411010806487 685 


7,70 44165, 21 290 
4,180 45 080] 30 520 
sl 


33 504 


15,44 55: 55 298 
1,51 912 1 214 
14,710 86185 19189 
42,73| 557 681 824 566 
| | 

11,00 20 685 14 886 
4,82) 33 147 16 321 
— 110975 64 531 
==. i 5 | 
20 269 
743° 
1724 
86 095 


11,41 43819 
1,18 996 
5,00 750, 

21,82 180 156, 

> Se 
8778 46 584 17 876 
7,18 19388; 6740 
5,95 16 855 574 090 

16,11 41247 17 637 | 

een, — dl „58 


SE dee 


4,79 


8 679 || 


Gs 2 


L 
22 104 
E 
39 204 
11 151 


17 407 
A 099 


697 841 302 058 


22 393 


9 789 
er 2 
j 


Ce: il 


21888, 
t 


. "2. A Zei = 


76,08. 835 992 275 719 


25848 7577 
— H 


as | 


— | = — =: = 


5,62 5294 294 107 710 294 499 


— 
D 
— — — 


Spurweiten in einem Netze. 


4 
| 
L 


86, 54 37 677 229 082 36,55 332 154 176 551 


34,80 198 319! 99 549 
37, 50 295 259 126 621 


53 


9,90 


67 780; 2 


d 


827 818 | 491 5 686 169 
l 


9765868 8 716244 9 416 981 8 14181 


Zeitschritt 
tür Kleinhata 


Gleicher Monat des | Vom l, Januar bis In demselben 
Vorjahrs Ende gen Deren. raum des Vor; 
. - — CS — 25 
Be- Ge- Be- Ge- Be- | Ge- Be 
triebs- leistete  triebs- |i leistete ` Lück 
länge ' Wagen- he Wagen- 1 Wagen- ag 
km km M km | M km M 
zer 7 8 9 10 11 
d ' ! 
| | 
5,88 19 878 6545| 40 033 21093 41159 41 
249 9791 1831] 15 722 4718 20 112 38 
7,64 27 165 7 101] 52 070 21187 [555 982 14 
. 368 729 2 188 634 945 444 |2 215 340 783 
— — < pan | — im — 
7,70 45280; 16 564] 94626 46 579 98717. 3 
4,18 52 689 25 144] 99188 65 141 10 104 5s 
— Sr i Sun — Pen — u 
ang: ' rn SE Sieg SE = 
15,44 92488, 35 544 147956 77 539 101 687 766 
1.51 8078! 3 669 4 525 10 230 6876 80 
14,71, 48 788 19 268] 86012, 41822 9 204 386 
42,78 595 1411285 777 1 218 974 697 8201 205 557 486 8 
t H 
11,00 23 797 12119] 44292 31212 49154 2825 
4,32 85 822! 112279] 71960 82 989 72759 22 
17,50! 127 048 51 859| 258 857 140 607 | 268824 107 
ee 44 386, 16 380] 91340 42 e 92 106 3361 
1,18 1060 2 005] 1999 2 000 2242 39 
5,00 5 630 139810 62 580 20 547 66880 16 04 
20,51 155 gel 67 715 01794496 1027972 1 807 481 80356 
— i — — — | — — — i 
8,73 47650, 12 888 567 172 196 867 558 644 15219 
7,18| 81834! 7424| 49805; 18 283 65589 1555 
5,95; 26 498 678 460118 4614657610 137 991 8 8833 
16,110 49267; 13 699 91 865 40 461 98 975 2510 
— t — ` — — — — — 
E Ee = Æ a En dë 
6,07 31056 8 42010346 557, 118 535 397 216 1077 
us — — =... Se E 
12,27 78090, 17 194 13501 871: 168 034 || 676 507. 158 58 
10,00, 24 128 5797 8998 49 622 1266 


— 


89 09 


— 


Bahnen mit verschiedenen 


37428 


4427 


213 6: 


— 


Gu 6: 


37,50 571 329 208 168 [1083126 503 5911491 719 
, | 
j p 
84,80 264 og 99 148| 461411 282521; 546 773 
37,30 282 087| 91 975 |3657282!1 581 889 |8 252 329 1 125 7 
| | | 
= Ss E „ = 
9,90 81562! 26 849| 146415: 72 147 168 467 
l 


2 Vom 1. 10. 1016. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 295 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


| In demselben Zeit- 


a 917 
Monat Februar 191 raum des Vorjahrs 


Bezeichnung — N SE 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- IV Ge- Be- 
Bah t triebs- | leistete arianas | triebs- leistete ve leistete fr Bee | leistete reg 


M 
4 


km 
5 


km km M km M 


tn A Bee ar 120,00 2238341 1066447 120,00 2744890 967 988 f4 975 59302357 614 5 5 664 457 2 009 771 
ETT HCH E 5,98 24810 9322 5,98 82 595 9 027 54748 20 095 68 122 19 186 
GE ER 5,31 23782 8244 5,81 84616 8088| 51482 18 259 72782 17 220 
ba SSC 1,63 4 111 2 733 1,63 4 631 1559 9 020 5 492 | 9 706 3295 
n (Arsenal) — Klotzsche — | | | 
rene ee A 5,09 38424 22399 5,09 45895 18969 86 490 52316 95 966 8 982 
Spurweite 1,458 m. | | 
fe Leipziger Strb........ . 60,70 1290844 599 390 63,71 1721158 574 714 |2 985 062 1417798 3 526 727 1 295 627 
iger elektr. Strb. en D 46,46 672 888 284 145 50,99 943 929 246 838 j1 563 520 561 276 1 941 087 512 020 
NIT A SSES 91,08 76 476 47817| 31,03 88 412 85 254 173 268 107 822 182772. 77575 


itzsch— Krankenhaus St. Georg 


eite 1,000 m und 1,450 m. 

et -a Be? 

eite 1.000 m und 1,435 m. 

N eg AN dl ek ee 
Einschienig. 

deb. Loschwitz — Loschwitz- 


0,89 5569 1291 0,89 5635 1181 11 648 3 055 11521 2507 


8,46, 75498 33020, 8,46 108 037 30647| 166568 78345 220899 65458 


15,88 73246 40 842 15,33 73 382 31,504] 154753 85 628 | 152 565 65 827 


| 


| 
0,28 875 772 0,28 926 1006 1 876 2 229 2 008 2467 


Li KL . „ . . * . . 


In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecke n 
Halten: die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 
bahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


| Kn Monat des | Vom 1. April i 1916 bis In der zisichen Zeit 


Monat Februar 1917 Ende des Berichts 


Vorjahrs monats | des Vorjahrs 
Bezeichnung 56G et He 
S ; : |2) Betriebe 5 i ) Betriebs ; i Jerch Durch- 
` 1 - I} H i - D i — 1 A 
i des TEE )8 | länge | ) SR 8 lunge e Wë) Betriebs- ) Betriebs- ee zë 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- länge | ein- jange 
Bahnnetzes nahme Er nahme | 15 Vë nahme Berichts- nahme | Berichte- 
| (eet, || zeit 
M | km M | km M | m N km 
1 TRITA EEE 6 — KC 
1. Spurweite 1,435 m. 
Preußische Bahnen. P ; 
er E TRATT E ez — | — Es ZC? STT — Ss 
„„ — — | -— — — — — — 
eim—Schippenb eil! — — — — — — — — 
u-Creuzburg N ee u ee — — — Se — || — gy LA 
Nadt-Prüssau—Chottschow `... . 8 664 87,83 | 9729 37,83 | 984285 37,83 68 763 37,88 
F 6 105 23,00 | 7741 23,00 59 238 23,00 50 902 23,00 
a Re 10 574 60,19 14 150 60,19 21 956 60,19 227301 60,19 
E Or A 7 647 10,27 7358 10,27 [115110 10,27 90 034 10,27 
F 5 478 32,24 4467 32,24 87 262 32,24 56 771 32,24 
euenb urg — — — — — ˖— — — 
Mkowo—Neumark . . 2222... 2 229 14,08 1 667 12,03 | 28440 | 1408 | 17053 1203 
EEE 7 898 6,20 | 7895 6,20 99 686 6,20 | 89693 6,20 
isterh.—Mittenwalde —Töpchin 7 668 21,25 6 824 21,25 | 102195 21,25 82 827 21,25 
F 14 800 63,26 13 570 63,26 | 187 270 68,26 | 168 629 63,26 
` ees dee 5150 17,05 | 5830 17,05 66 493 17,05 | 62441 17,05 
Neen Die an, 1 880 11,83 1 240 11,83 16 349 11,88 | 13 377 11,88 
aer elde 12 968 13,00 10 984 13,00 0 22 907 13,00 21 504 13,00 
A ER 3 966 6,68 3 629 6,68 | 7929 6,68 8211 6,68 
ıer Kreis-K lb. 23 788 82,68 23 193 82,68 | 351022 | 82,68 294 380 82,68 
er „ 2923 15,00 2300 15,00 44 268 15,00 13 017 15,00 
1 KÉN „ Le 7 261 11,95 6 823 11,95 88 412 11,95 70 525 11,95 
n-Mittenwalde ......... 61 690 32,34 55 581 32,84 651 400 32,34 528 699 32,34 
a adische Kreisbahnen. . . . — — — — — — — — 
harel! 1. Nauen—Ketzin. . . — — — | — — — — — 


Kr de 2. Nauen—Velten .. — — — >= Sp eë ee = 
` 3. Bötzow—Spandau á 2 — — — Ge = = 
m. EC 8 078 25,12 | 9858 25,12 107 582 12 91 831 25,12 


Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. DONE by Google. . 1916, 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Eberswalde—Schöpfurth 
Tegel Friedrichsfelde 

Teltower Industriebahn 
Beeskow— Fürstenwalde 
Cüstrin- Hammer 
Friedeberger Klb.. ....... ER 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne GE 
Weststernberger Kreis-Klb.. ..... . 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn ....... 2:22 2.. 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. 


e >o >» >o > > è ò où 
IE e „„ „„ o% 9% 


e o o ọ > ọọ o% è o 


e è o> è> ù ù > „„ è o 


Naugarder Krsb. 
Stolpetalb. .... .. e 
Deutsch Krone-Virchow rr 
Chottschow—Garzigar 
Freest—Bergensin nnn 
Franzburger Suũdddoooo . ꝑ 
Loitz Toitz-Rustow 
Kostener Krsb. 
Gostyner Krob 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm `. . 
Eulengebirgsb. ..... 22er. ... 
Camenz— Reichenstein $ 
Frankenst.-Mü nsterbg.-Nimptecher Krab. 
Ohlauer Kib. „ EES 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf . SC 
Lissa Guhrau— Steinau 
Riesengebirgsb. 
Ziedertalb. 
Polkwitz— Raudtennn 
Jauer—Malts cn 
Görlitzer Krob. 
Bunzlau—- Neu dor 
Horka— Rothenburg Priebus 
Isergebirgsb ahn. 
Grünberg Sprottau 
Bunzlau—Modlau . 
Katscher—Gr. Peterwitz 
Neißer Krsb.. ..... 
Beuthen—Miechowitz ...... s.a.. 
Kohlfurt— Roth wasser. 
Guttentag- Vossowaka 
Aschersleben - Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. ........ Í 
Marienborn—Beendorf .. 
Genthiner KRl¹pvpßvbb 
Biemark-ardelegen- Wittingen 
Ziesarer Kib. . er 
: Neuhaldensleben— Weferlingen Geisen 
Gardelegen—Neuhaldensleben 
Stendal—- Arneburg. 
Stendal Arendsee 
Woegenstedt— Calvörde 
Wolmirstedt Colbitiazee e.. 
Osterburg Dt. Pretzier 
Schinne- Darnewitz 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz— Crostitz . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz—Kemberg 
Wallwitz — Wettin 
Bebitz—Alsleben 
Burxdorf— Mühlberg 
Ellrich-Zorge 
Langensalza— Kirchheilingen 


E „ % W uw ò % „ o 


„ o „ o> „ %% © > o „ 


oe. è ò „% 2 „% „ o 


e ee o o» où © o „ ee o 


e © 8 o o ù ù > © 9 o 


e > >o òo è o > „ o 


e % > ò è % „ 


© » „% 0 à ọọ > 


E è è è ò „ „ o 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 


*) Vom 1. 10. 1916. 


Gleicher Monat des 


Monat Februar 1017 ö 


ein- 
nahme 


M 


2 
2 


36 000 


1 687 
21 592 
6 853 
7109 
9 860 


26 140 
14 984 
12 294 
17 094 
28 804 
7 884 
6 181 
440 

8 917 
13 576. 
6918 
20 810 
8 658 
21 670 
7021 
1 907 
3 621 
5 981 
4 708 
8 110 
8 539 
8 073 
18 870 
10 009 
8427 
9418 
5 900 
7 880 
13 179 
11 182 
1 884 
4 217 
28 627 
4 748 
11 725 
22 424 
26 250 
17 882 
12 478 
12 142 
14816 


4212 
4 580 
2 776 
5377 
4076 
3 921 
6 388 


1) Betriebs- 


224 ——I al ` eg. Aë 


1) Betriebs- 


länge 


i 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichte- 


Vorjahrs monats 
| 2 
2 Gel ) Durch- 
In Betriebs- en = 1) Betriebs- Benni. 
ein- im Monats ein- Junge 
nahme durch- nahme Berichts- 
schnitt | zeit 
M ' km M xm 
4 | 5 6 eT 
17924 9,00 [36 081 9,00 
2 602 8,00 27 984 8,00 
30 118 43,00 | 269416 43,00 
5 208 6,67 67 191 3, 67 
5 861 80,27 78 809 80,27 
10 694 28,00 18 962 23, 00 
— — — l — 
21006 75,00 1242 282 75,00 
11691 48,58 | 177880 . 48,58 
10798 ' 42,00 | 175124 42,00 
15426 37,48 | 176 918 | 87,48 
22141 | 88,18 | 258 246 88,18 
6790 40,00 | ? 15 628 | 40,00 
7869 | 25,92 | ° 63186 25,92 
686 | 6,85 4008 6,85 
6 769 89,49 86 225 89,49 
— | — .— t — 
14 971 41,10 | 728150 | 41, 10 
5154 47,99 [9100005 47,5 
28 510 61,12 [284 960 61,12 
4742 | 12,10 | 727032 , 12,10 
19 179 49,88 219 740 | 49,88 
7740 | 81,49 [0127 626 81,49 
2225 | 4,80 | 4271 4,80 
— 55,88 35 868 59,88 
49811 6,61 11 177 | 6,61 
3916 21,42 62 054 21,42 
8610 , 17,89 48 860 ! 17,89 
10 517 | 80,98 Is 882 : 80,98 
8 094 26,81 0 92 041 | 26,81 
13 662 28,40 188 200 28,40 
10 893 25,80 | ° 21870 28, 80 
5 076 10,80 6 989 10,80 
10 616 850,75 86 064 50, 76 
5317 31,08 | 951858 . 31,03 
7 498 | 8,10 | 16 216 3, 10 
11 770 40,65 [0188 484 | 40,65 
12 824 | 10,08 | 187 271 10,08 
1 996 6,81 | 9 666 6,81 
8 768 10,94 ) 20 969 10,94 
28 885 45,25 58 508 45,25 
6 889 21,70 84 568 21,70 
8115 4,67 | 9 2547 4,67 
18 989 71,11 d 208 562 | 71,11 
27588 108, 50 | 876028 | 108,50 
8 988 88,80 | 155410 | 44,50 
10097 ' 31,60 104 967 | 81,60 
11881 | 88,10 % 76 484 38, 10 
4600 | 16,50 [ 74628 | 16,50 
30799 438, 10 0185 889: | 54,80 
— ) — — f S 
6551 ` 39,00 912 968 ` 89,00 
5059 | 351 | 83087 2,1 
— | = — © == 
4762 12,50 | "707865 12,50 
2425 5,98 | 34799 5,93 
6698 10,00 11 181 | 10,00 ' 
8894 ` 9,60 | goen" 9,60 
8 180 7,23 41 288 7,283 
5 525 14,99 1061081 14,99 


Piah 


— 


n der gleiche 
des York 


ein- 
nahme 


N 
8 


37 610 


280 591 
56 957 
72 189 
21 892 


189 729 
142 550 
141 956 
147 616 
221 698 


| 


12301 


52 296 
5 128 


68 642 


28 805 
83 831 
202 721 
9 274 
159 000 


119 696 


4 486 


35 993 


9216 ` 


39 885 


106 128 
80 036 
110 619 
20 868 
8 751 
80 646 
42 678 


13 69 | 


96 291 
158 842 


8 210 
16 960 | 


61 095 


62 183 
147 570 


11 355 
10 552 


— 


9 506 


| 


24717 
12 677 


9.087 
85 820 
46 167 


55 
) Betriebs- 7 


D Vom 1. 1. 1917. — 4) Vom 1.7. 0 


Bezeichnung 
8 des 


Bahnnetzes 


1 


Mieig— Frauenwald e 
h usen-Hüpstedt N 


r TE oe er Tr Tan a DR WE EN a, To | 
Bei, a er ia e, d 
u OTT Zar a N DEE Tee or vr De er " 
Da ET ta 
"E W N Er To 
BE Wi ik GSM 


Duingen—Delligsen 
Thedinghausen 
enhorst— Harpstedt. 
rienburg n. d. Kalischächten im 
tertale 


‚ra WE ` d: A "ës YT WW $ * . * * 


reasberg Stadt Bahnhof 
Soltau, Celle Munster 
c 
Nogen—Obisfe lde. 
burg—Soltau 
Evendorf—Hüt zel 
Niedermarschac ht 


Sia e Fe 
St O OR LX WR vu 0: 

, dë bw Da Ze WI IW WI. 

"e WK E IR Wb WW 
"vr WI el WK Le KC WË 


, SI Zb dÉi oi Et a Kw Nä WW 


ES Mi eh WË we ur 
Zb AV: Ò 0 JA 
Wh OI Zu Te pn WI 


Bd. ihun Zeche? - 
n—Wellerode (Söhrebahn) r 
"` "rer 
!d-Heimboldshausen . ...... 
t Waldb. Frankfurt (Main) 
mmersbacher Rid. , 
Pr im—Oberursel- Hohe Mark ; 
| Homburg v. d. Höhe 
elstein—Augustental . . gë äre 
ein—Neuwied ...... 
u. Werftbahn Coblenz r 


L 
(Rhein — Leverkusen. 
r- Crefeld 


1. 10. 1916. 


Monat Februar 1917 


1) Betriebs- länge 


ein- 
nahme 


26 600 
20 998 
9222 
8 680 
20 110 
10 695 
8 079 
19 800 
10 111 


27 086 
8 322 
29 605 
84 421 
1 643 
3 839 


— 


117 946 


E Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 


d Vorjahrs 

|?) Betriebs wel, ” Betriebs 
im Monats- ein- im Monats 
durch- nahme durch- 
schnitt f | schnitt 

km | M | km 

m RECH EC 

rä SS 

21555 

— = 

| 25,80 22 508° 5,80 
48,81 || 17165 18,81 
18,50 | 8203 18,50 
28,22 | 15260 28,22 
33,70 || 11760 38,70 
41,20 8790 | 41,20 
26,58 66728 20,11 
27,65 || 17900 | 27,65 
26,20 7979 | 26,2 

Ga: A rg 8 

p% Lies 

en, A d 

— — — 

. éi Së 
17,20 | 4256 17,20 
10,40 3147 10,40 

En |! — | — 

| 38,38 7127 38,88 

SÉ DET ke: 

| 

11,10 | 4121 11,10 
40,40 10 822 40,40 
5,82 | 1397 5,82 
11,80 | 31528 | 11,80 

| 880 | 2845 8,80 

— | — — 
16,43 12 307 11,64 
18,74 | 17098 | 18,74 
13,39 || 25298 13.39 

| 940 | 5547 9,40 
6,85 13 617 5,85 
20,0 | 11890 20,60 
| 18,00 || 5 702 13,00 
8,45 | 4 039 8.45 

| 940 || 1774 9,40 
| 700 || 5920 7,00 
| 33,40 || 22119 33,40 
15,90 | 16798 15,90 
20,00 | 5518 20,00 
16,56 6171 16,56 

A lr Es 2 

— Í — — — 
16,40 21655 16,40 

| 15,50 | 8068 15,50 
| 11,85 || 25482 11,85 
| 10,92 | 24680 10,92 
| 506 | 1745 5,06 
| 2,24 | 5880 2,24 

— | a — 

1 oe 
5,48 || 92891 5,48 


— | — 


2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1 
Digitized by 


) 
| 


| Gleicher Monat des 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


monats 
Jo Durch- 
1) Dererebe rw 
ein- | Jän 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
6 7 
318152 | 25,80 
246 216 | 48,81 
66 988 18,50 
195 430 | 28,22 
212800 | 83,70 
111847 41,20 
8 079 2855, 58 
233 240 | 27,65 
19811 | 26,20 
— — 
f 
) 
— | — 
Bi | = 
— | — 
911 559 | 17,20 
36 182 | 10,40 
118 278 | 38,88 
2 ell der SE 
9 600 11,10 
129 408 | 40,40 
2 755 532 
967965 11,80 
* 8098 3,80 
164 102 12,94 
178 852 13,74 
9316 322 | 18,98 
11991 9,40 
919888 5,85 
27 940 20,60 
9 682 | 13,00 
41170 8,45 
20 414 9,40 
3) 12449 | 7,00 
| 3) 44 699 33,40 
41385 | 15,90 
914 199 20,00 
73094 | 16,56 
348 675 | 16,40 
17 222 9,90 
967040 11,85 
971886 10,92 
9 362 5,06 
7 091 2.24 
— — 
9232 522 5,43 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


I 


| 1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


M 
8 


261 834 
193 468 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 


länge 
in der 
Berichts- 


66 267 


181 102 


152 000 


90 879 


66 728 


— 


206 350 
16 489 


9 660 
33 712 
79 106 


7 988 
116 759 


2129 


61 660 
4 928 
150 953 
259 602 
246 011 
11 271 
28 885 
24 262 
11 240 
31020 
12 454 
12 629 
44 645 
34 569 
11 833 
62 182 


— 


290 518 
16 409 
51 663 
52 694 

9 095 
10 125 


— 


184 751 


| 


zeit 


88 gfe 7. 1916. — 


298 
Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 
EEN Sr ren 
Kaldenkirchen— Brüggen 


Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mors 


Wesel-Rees— Emmerich ei 


Opladen—Lützenkirchen. ..... . » A 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 
Beuel—-Großenbusch . . . 
Schlebusch Bahnhof-Ort 
Cöin—Rath—Königsforst. . 
Cöln—Brück—Bensberg . . 
Cöin—Berg. Gladbach... 
Cöin—Porz . 
Beuel—Siegburg .... . 
Beuel—Königrwinter. . . 2. 22.2... 
Ensdorf—Saarlouis—Wallerfangen . 
Saarlouis— Felsberg 
Moseltalbahn Trier—Bullay 
Merzig—-Büschfeld . . . 
Dürener Krsbbb od.. 
Jülicher Krsb. 


Außerpreußische Bahnen. 


V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 
Binger Nebenbahnen SE e : 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn . 285 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg Dassow 
Malchin — Dargnuann. 
Parchim-Suckow-Grenze e 
Lohne— Dinklage EEE 
Butjadinger aan. 
Zwischenahn — Edewecht 
Vechta— Cloppenburg 
Alt Rahlstedt — Volksdorf Wohldorf. 
Bergedorf — Geesthacht... 
Billwärder Industriebaun n 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 


% „% „% ọ 8 „%„ ọ „4 


Preußische Bahnen. 


Lycker Klbv ... 
Memeler Klb. 
Oletzkoer Klib.. .... .. 
Lübben—Kottbuser Krah, ,....... 
Regenwalder Klb. ...... 2.2.2... 
Greifenberger Klb. 
Kolberger Klb..... 2: 2 222200 ; 
Franzburger Krah, ... . 
Schmiegeler Kreb. .... . 2. : » 2... 
Salzwedel Winterfell 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 

Flensburg— Kappeln 
Flensburg Satrup Rundhoof 
Klb. auf der Insel Als en 
Elb. des Kreises Apenradvue 
Klb. des Kreises Hadersleben . 
Westerland- Hörnum 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . 
Hoya—Syke-Asendorf .. .. 222.0. 
Kehdinger Krsb. ....... 
Bremen—-Tarmstedt .... . 


e è © o > „% © o è ọ o 


1) Betriebs- 


116 862 


ein- 
nahme 


= 


180 000 


22 219 


2. 


23 945 

9 618 
88 288 
82 661 
18 172 

5 686 
17 870 
80 544 
14 918 
30 517 
17 988 


| 
15 276 
17 807 |! 
12 287 | 
9 488 | 
83 500 
84516 


— — — 


2) Betrieb 


länge 
im Mon 


durch- 


Monat Februar 1917 | 
l 


schnitt | 


Gleicher Monat des 


| nahme 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende chte- 


des Beri 
monats 


8) Durch- 
1) Betriebs- pamer 1) Betriebe- SC 


1 


in der 
Berichts- 


zeit 


km 


24,80 
4,00 


68,40 


| 
| 
| 


| 
| 


] 
i 


| 


4 819 


24 291 


9 986 


88 864 
28 982 
16 156 

5 578 
26 019 
28 819 
11 571 
24 799 
14 847 
66 460 


16 848 
15 668 
11 124 

8 999 
29 689 
82 619 


| 48,39 


Vorjahrs 
3 2) Betriebs 
) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
2102 | 12,50 
21405 | 12,86 
= i ER 
iz | = 
5 888 5,74 
8 052 6,80 
12 168 | 11,73 
16 104 15,08 
88758 | 18,55 
17565 10, 70 
71 978 28,99 
8 425 6,46 
1 487 4,80 
9 841 22,20 
29 268 107,48 
4048 | 6,15 
1 670 2,57 
3 905 15,82 
2 980 8,88 
5 480 24,66 
3 600 19,40 
3204 | 7,98 
9 400 80,10 
2 128 6,99 
6 576 27,60 
69 748 24,60 
45,00 


Spurweite 1.000 m. 


389,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
19,06 
82,00 
50,62 


50,50 
85,80 
209,05 


250 20 099, 
' 


1) 
101 808 
9 7 578 
210 080, 
295 451 
644 159 
800 482 
971 657 


109 seg 
21 567 


145 607 


970 888 


— 


58 019 
94275 
59 419 
32 688 
77 961 
52 949 

DA 818 


9148 471 


34451 
€) 72 808 


1185 580 


128 828 


9 58 216 
Dat 884 


3) 259 763 
H 199 904 


266 606 
9 744 

3) 45 240 
817 027 

160 864 

823 144 

204 480 

986 778 


206 174 
238 245 
9 27 042 
120 798 
470 100 
459 104 


| 


| 


— 


e 


für Kleint 


ein- 
nahme 


M 


296 553 


88 471 
5 982 
179 665 
228 450 
507 692 
189 743 
808 570 


94 104 
13 685 


128 858 


50 240 

19 008 
205 688 
144 211 
241 917 

11 218 

66 887 
249 222 
124 091 
265 257 
161 490 
708 542 


168 907 
166 149 

25 120 
114 842 
851 102 
394 377 


In der gleiche 
des Vorj 


2 


| LU 


Ka — e Cem —T—ũ —— = 
— 


— —— — — — 


SE 


ENEE 


1 


— 
— 
— 
571 
670 
1,1 
s4 


od pd Sech 


11412 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 5) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 1916 


) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 5. 1916. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


forder Klb. e 


tenberger Strb. ... . 
nliimburg-Nahmertal ....... 
w—-Vörde—Breckerfeld....... 


"KN FE 8 WW 


eme 48 8 dert e 
Frische Linien d. Westd. Eisenb „Ges. 


Fische Em, Velbert—Hösel 
Mernsche Krsb. . . 

o ˙ ˙ A ig ee AA 
Skirchen— Marienheide 
r 


Anßerpreußische Bahnen. 


ingen—-Reutlingen— Pfullingen 
bahn Wildbad ...... 

heim—Feudenheim 
r 
eim— Badenweiler 
mstädter Vorortb. 
o o EEGEN 
nemünde—Markgrafenheide 
ib, auf Wangerooge 
rktalbhehn . ...... 


Blu en Mu" AAA 


DH 
, 4 wo EE WË OK Ta gi 
(OK GK Bo WCOK dÉ vk 


WE Va ff & 0. u 
Lë E Ji TTC A MN 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. 
enburg- Pommersche Schmalspurb. 


a WW Tv ew KI NI WI WER wor wf 
Fin SE WA WM Ab Gu VW 
Ve ON KU 9 ver tm 9 va ver, 


"NM Wës WW "A Da IER VW wb, ek wi Br" 


des Kreises Witkowo ....... 
Be nee 


Spurweite 0,750 m. 


surger Klb.. 


gnitzer Kr.-Klb.: 

L Ayritz-Hoppenrade—Breddin . . 
»Lindenberg—Pritzwalk ...... 
Uindenberg—Kreusweg RUE 


ignitzer Kr.-Klb.: 
Perleberg Hoppenrade 


‚ Viesecke-Glöwen 
enow—Paulinenaue ........ 
Luckenwalder Kr.-Klb. ... 
et ARETE 
E ee D Nu 
liner Ib. Oe. 
—̃ [77 w 
Dargeröse-Zezenow-Schmolsin 
we-Pollnow—Sydow ....... 
2. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


1) Vergl. Frage 50a 
Vom 1. 10. 1916. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


299 


Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichte- In der gleichen Zeit 


| je 
Monat Februar 1017 Gleicher Monat des 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
— — | SED ec AA EE a ar 
2) Betriebs |2) Betriebs- | Durch- Durch- 
| : : schnittl. jabs- Schnittl. 
1) Betriebs- d lunge) Betriebs- länge [Ð 9 Ge paa pi p een Barren 
ein- im Monats ein- Ve Monats ein- länge ein- länge 
nahme durch- nahme durch- nahme EA nahme | Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 
| | 
M | km | M km M | km M | km 
2 CSN pR Ce — 28 9 
| | 
18129 | 40,95 | 16 881 40,95 237418 40,95 | 192 516 | 40,95 
17 928 | 33,48 | 15 869 33,48 191557 33,48 | 161077 | 33,48 
— — | — — ECH, — — — 
15604 3,18 | 18945 | 3,18 | 931785 3,18 | 27 042 3,18 
12 962 18,89 11 812 | 18,39 0154536 18,89 || 188787 18,89 
5932 | 9,52 10576 | 9,47 170 195 9,48 | 162 582 9,47 
6747 | 8,68 7 278 | 8,68 0 16 070 8,68 | 15756 8,68 
24 217 | 74,40 28 430 | 74,40 0 50 469 74,40 | 48 279 74,40 
70 044 49,87 37 082 | 49,37 877 634 49,37 724788 | 49,87 
— — | — | Er — — | — en 
e, e E Gen S x 
12590 881 6240 | 7,23 [26910 8,81 | 183820 7,28 
— | Sr | — cA = — | — es 
egen, Ar wë — — SS — — Zu 
28569 | 32,83 | 24754 | 32,88 | 960114 32,88 | 52 108 32,88 
— — D — = — 
30048 | 10,29 19 163 10,29 297385 10,29 | 232363 | 10,20 
15 888 18,00 14 401 18,00 188 002 18,00 164 264 | 18,00 
— — — | — Kam m | — | — 
| | z | A | 
226 11.25 417 | 11,26 ) 492 11,25 | 851 | 11,25 
61 629 29,14 || 46911 29,14 [9127114 29,14 | 98 358 29,14 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Spurweiten in einem Netze. 
l 1 | 
| | | 
| 

34584 163,71 32254 163,71 550 105 163,71 || 488305 | 168,71 

6 150 81,54 4 009 31,54 82 767 | 81,54 | 64 875 | 81,54 

9 761 51,10 10 460 51,10 123 968 51,10 115 744 | 41,10 
19560 106,85 17246 | 106,35 272 606 | 106,35 | 222585 | 106,36 
17729 143,67 15672 | 148,67 268 634 | 143,67 | 284 661 | 148,67 

2 902 17,00 2 603 17,00 75609 17,00 | 6057 | 17,00 
66 492 242,24 69 258 242,24 0186935 242,24 140 261 242,24 
11 290 41,75 9910 | 41,75 135 502 | 41,75 | 118862 | 41,75 

8 590 18,68 2 490 18,68 34974 18, 68 29873 | 18,68 

1460 10,20 980 10,20 11431 | 10,20 9376 | 10,20 

3 480 16,09 2 990 16,09 40911 | 16,09 34 134 16,09 

A 060 15,18 4 600 15,18 41448 | 15,18 | 37213 | 15,18 
14091 | 51,60 11 557 51,60 159 680 | 51,60 || 133506 | 51,60 
23 454 | 80,30 18 079 80,30 % 44 102 80,30 37 105 80,30 

Saz NI . Ss — == Ge A ee — 
18 352 | 62,98 | 17436 62,98 0157 587 62,98 | 128469 62,98 
18 400 94,00 13969 | 94,00 10144 432 94,00 || 110623 | 94,00 
24 675 | 94,68 28 871 94,63 297 895 | 94,68 || 267818 94,63 
10852 | 57,85 | 9 756 57,35 11549 57,35 89 010 57,35 
18893 | 129,12 16741 129,12 07 388 129,12 34578 129,12 


der Jahresstatistik — ) Vergl. Frage 11 der van hy xen 1. 7. 1916 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Rügensche d 1. Altefähr—Göhren . 
Klb.: 2. Bergen — Altenkirchen. 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er KRl¹ũbʒvbʒvbbbꝛ 2220. 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz . 
Breslau-Trebnitz—Prausnitz ...... 
Rosenberger Krsb. 
Mommern—Pretzien 
Altmärkische Klb.. . . ... ... 
Tangermünde-Lüderitz ........ 
Göttingen—Rittmarshausen 
Osterode (Harz)— Kreiensen 
Bleckeder Kreb. ... .. 
Hümmlinger Krb. 
Lingen— Berge Quakenbruck 
Steinhelle Medebach 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznack— Winterb ure 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl . . 
Heisterbacher Ta lvo. 
Philippsheim—Binsfeld ......... 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz—Ratibor . . . 2 2» 2» 2... 
Spurweite 0,800 m. 
Spurweite 0. 900 m. 
Spessartd. FF 
Spurweite 0. 750 m und 1.000 m. 
Insterburger Kibn.: 
1. Bahn verwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch .. . . 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug g. 
Spurweite 0,750 m und 1,485 m. 
Königsberger Kb. 
Casekow—Penkun-Oder 
Greifswald-Wolgast .. . 2222.20. 
Kib. des Kreises Jerichow 1 
Krotoschin—Pleschen 
Spurweite 0,785 m und 1,485 m. 
Kib. im oberschlesischen Industriegebiet 
Spurweite nn m uud 1,485 m. 
‘Baatziger K lbb. ; 
Spurw. 1 486 m 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m 
d Spurw. 1.485 m 
Spurw. 1,000 m 


> 8 >o o „% „ 0“„» 


Ernatb. . 


e 8 a ò òo „„ è s 9% 


Schrodaer Krsb. 


Salzwedel—Diesdorf 
Halle—Hoettstedt . . . 2... 220 220. 
Rendsburg— Hohenwestedt. 
Ruhr- Lippe-Klbk n. 

Steinhuder Meerbahn 
Eckernförde Owschlag 
Piesberg— Rheine 

Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.750 m. 
Zörbig-Cöthen ... 


Cloppenburger Klb. . . . 2: 2: 222... 
Spurweite 0,900 m. 
Doberan— Arendsee 


1) vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1. 1917. — 0 Vom 1.7 1910 


5), Vom 1. 5. 1916. 


Monat Februar 1917 | 


| 
2) Betriebs- , 


t) Betriebs-) 


ein- 
nahme 


11 294 
12 529 


18 619 
257 050 


27 718 


28 802 

8 225 
82 350 
82 846 
28 964 

7128 
11 908 


117 454 


2550 


im Monats 


i 
ł 


t 
i 
+ 


länge 


durch- 
schnitt 


42,23 
57,19 


49,16 
117,04 


120,00 


10,62 
91,17 
80,20 
61,25 
94,86 
56,54 
25,00 
50,48 


18,80 


48,80 
29,20 


15,40 


| Vorjahrs- 
55 0 
) Betriebs 
| t) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
| nahme durch- 
| schnitt 
f M km 
H A | 5 
| 
| 11765 59,85 
8 644 87,92 
13 872 53,16 
| 21 949 70,57 
| 14 519 67,55 
17212 97,16 
Ze z 
} 9 817 ! 86,08 
| 12086 82,64 
| „ 
B 5808 86,81 
1805 9,80 
KR l = 
2070 6,00 
| 4282 | 11,14 
| 1989 | 8,10 
i 
| 21189 | 47,50 
8218 | 6,86 
| 
' =: | Br 
| | 
Su er: 
E 
12 926 42,28 
18 164 57,19 
17 868 49,16 
228 311 | 117,04 
31012 | 120,00 
— — 
l — 10,62 
27 107 91,17 
8 674 80,20 
84 906 61,25 
416 177 94,86 
| 25 686 56,54 
| 5981 25,00 
9 184 | 50,48 
90 788 18,80 
| 
| 
| 
10 725 48,80 
7265 | 29,20 
| 2550 | 15,40 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts 
monats 


3) Durch- 
1) Betriebs- e ) Betrieb 


ein- 
nahme 


6 


158 288 
109 891 
191 063 
829 684 

3) 25 198 

3) 39 048 


143 934 
141 887 


80 820 
45 576 


92 845 
Ho 984 
3) 3 857 


”) 44 786 


13 331 


173 745 
18 189 


244 266 


Depp 40 


9 80 639 


— 
— 


851 160 
15 268 
1149 629 
82 846 
9257 810 
88 506 
) 24 975 


9240 774 


) 25 984 
5) 69 476 


111 788 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A.v.d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 


1a 
ın der 


Berichts- nahme 


zeit 


36,08 
32,64 


86,81 
9,50 


6,00 


11,14 
8,10 


47,50 


6,85 


48,80 | 2 
| 59 443 


29,20 


15,40 


| 


17. April 1917. 


In der ; 
des 


ein- 


218 250 

86 024 ` 

160 164 
288 727 
228 4•9 
85 757 


117 269 
125 015 


152 006 


187 298 


165 540 
72 097 
| 


1 005 246 


| 
| 
| 16 502 | 
| 416 177 | 


e 
e 
© 
to 
2 
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Beiträge zu Vorarbeiten für nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Von 


Regierungs- und Baurat Uzygan. 


(Mit mehreren Abbildungen.) 


Bei Haupt- und Nebenbahnen wird 
die Ertragsfähigkeit zwar, wie bei 
jedem gut gegründeten Unternehmen, nach 
wirtschaftlichen Grundsätzen zu prüfen 
und in Rechnung zu ziehen sein, sie kann 
aber für die Entschließung über die Ver- 
wirklichung des geplanten Baues nicht 
unbedingt ausschlaggebend sein, da diese 
Bahngattungen 


ihre vornehmste Bestim- 


mung darin finden, als Glieder des den 


ganzen Erdteil 


falls wird hier die Ertragsberechnung 
sich nicht nur auf ein engeres Gebiet aus- 
dehnen dürfen, sondern nach weitgreifen- 
den Gesichtspunkten vorzunehmen sein. 
Die Wirksamkeit unserer nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen bewegt sich in be- 
scheideneren Grenzen, da diese Bahnen in 
der Hauptsache nur als Zubringer für 
die Balınen höherer Ordnung dienen sol- 
len. Die Herstellung der Kleinbahnen 
wird daher mit Recht der privaten Bau- 
tätigkeit überlassen, und schon deshalb 
spielt hier die Ertragsfähigkeit eine aus- 
schlaggebende Rolle, da nur in wenigen 
Fällen die Möglichkeit — oder auch Nei- 
gung — besteht, wenig ertragsfähige 
Bahnlinien allein aus Wohlfahrtsgründen 
ins Leben zu rufen (Feldabahn) oder ihre 
Ausfälle durch Uberschüsse mit ihnen ge— 
meinsam betriebener Bahnen zu decken 
(sächsische Schmalspurbahnen). Die Er- 
tragsberechnung wird sich hier auf ein 
bestimmt zu umgrenzendes Gebiet be— 
schränken können; doch stehen dazu nicht 
wie bei den anderen Bahngattungen die 
Erfahrungen von 8 Jahrzehnten zu Ge- 
bote, und es ist Zweck dieser Abhandlung, 
hierfür Anhaltspunkte zu sammeln und 


bedeckenden Eisenbahn- 
netzes die großen Aufgaben unseres heu- 
tigen Verkehrslebens zu erfüllen; jeden- 


Vorschläge dem Urteil der Fachwelt an- 


heimzugeben. 


I. Der Güterverkehr. 


Die Vorarbeiten für nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen werden vor allem bei 


der 


tions orte 


Ermittlung des voraussichtlich zu erwar- 
tenden Güterverkehrs einsetzen müssen, 
und zwar wird diese Angelegenheit mit 
besonderer Sorgfalt zu behandeln sein, 
weil hierdurch die hauptsächlichsten 


Grundlagen für den Bau und Betrieb der 
neuen Bahn maßgebend bestimmt werden. 


Bei Vollbahnen hat man sich schon 
frühzeitig mit dieser Frage beschäftigt; 
denn bereits im Jahre 1868 hat der fran- 
zösische Ingenieur Jules Michel für die 
wichtigsten französischen Bahnen fest- 
gestellt, daß in Frankreich auf jeden Ein- 


wohner der Stationsorte und der 


in der sogen. „Bannmeile“ dieser Orte 
wohnenden Bevölkerung jährlich im Mittel 
2,1 t Güter komment). 

Launhardt berechnet für das Jahr 
1880, daß auf jeden Einwohner der Sta- 
tionsorte unter Hinzurechnung von 
/s der Bevölkerung des Hinterlandes eine 
Gütermenge von 7,25, also im Versand und 
Empfang 14,5 t Güter kommen?). 

Richard und Mackensen folgen der- 
selben Richtung und ermitteln, daß jähr- 
lich für jeden Einwohner der Sta- 
tionsorte 22 bis 12,0, im Mittel 5,8 t 
Güter zu rechnen sind’). 

Abgesehen davon, daß diese — übri- 
gens recht weit auseinandergehenden — 
Angaben 4 bis 5 Jahrzehnte zurückliegen 
und schon deshalb für die heutige Zeit 
nicht mehr maßgebend sein können, þe- 
gegnet auch die Art der Ermittlungen 
wesentlichen grundsätzlichen Bedenken, 
die sie für unsere Kleinbahnen nicht 
brauchbar erscheinen lassen. Bei den er- 
wähnten Feststellungen ist das Hauptge- 
wicht auf die Einwohnerzahl der Sta- 
gelegt und das Hinterland 
nur zu einem geringen Teil in Rechnung 


1) Siehe „Der Eisenbahnbau der Gegenwart.“ Erster 
Abschnitt. Seite 6. 
2) Launhardt „Theorie des Trassierens“. Heft I, $ 17, 
S. 95. 
3) Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften. Band J. 
§ 2. S. 12. N 
9 


gezogen. Bei unsern Kleinbahnen würde 
man hiermit ohne Zweifel zu einem ganz 
falschen Ergebnis kommen; denn, da es 
ihrem eigensten Wesen entspricht, den 
Verkehr allerorts aufzusuchen, sind ihre 
Stationen wohl in weit überwiegender 
Mehrzahl nur kleine und kleinste Orte und 
bestehen nicht selten nur aus dem Bahn- 
hof selbst. Hier ist demnach wohl ohne 
Zweifel das ganze Hinterland bis in 
seine äußersten Grenzen in Betracht zu 
ziehen. 


Ferner ist den genannten Berechnun- 
gen der gesamte Verkehr eines großen 
Landes zugrunde gelegt, also auch der 
Durchgangsverkehr von Land zu Land 
sowie der Seehafenverkehr von und nach 
dem Auslande. Unter dieser Annahme 
kommt nach den neuesten amtlichen An- 
gaben!) für das Jahr 1913 auf jeden Ein- 
wohner Deutschlands eine Gütermenge, 
die in den einzelnen Verkehrsgebieten im 
allgemeinen zwischen 4,23 und 28,19 t 
liegt und in einzelnen Gebieten sogar 35,81 
und 46,% t beträgt. 


Man kann auch wohl im Zweifel dar- 
über sein, ob es für die Ermittlung des 
engeren Ortsverkehrs überhaupt richtig 
ist, diesen nach der Kopfzahl der Ein- 
wohner zu bemessen. Ein Gebiet, das fast 
ganz von großen Gütern eingenommen 
ist, wird verhältnismäßig weniger Ein- 


1) Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. Heft 4, S. 737. 


gen nur wenige Menschen; bei richtiger 
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| wohner haben, als ein solches in dem der 
bäuerliche und Kleinbesitz vorherrscht. 
und doch wird das erstere einer Bahn 
sicher nicht weniger Güter zubringen. 
als das letztere. Grobe Wälder beherber— 


Forstwirtschaft werden aber aus ilınen 
recht bedeutende Gewichtsmengen auf 
eine aus ihnen gut erreichbare Bahn ge— 
bracht werden. Eine Fabrik kann ander- 
seits sehr viele Leute beschäftigen und 
doch nur eine verhältnismäßig geringe 
Tonnenzahl einer Bahn zubringen. (Zi- 
garettenfabriken u. dergl.) 


Um einen Vergleich zu gewinnen. 
sind auf Tafel I neun Bahnhöfe, die an 
der großen, schon seit dem Jahre 1871 im 
Betriebe befindlichen Hauptbahn Hanno- 
ver—Berlin zwischen Lehrte und Gbis- 
felde liegen, mit ihrem aus amtlichen 
Quellen entnommenen Ortsverkehr zu- 
sammengestellt, und dazu ist die Kopfzahl 
der maßgebenden Bevölkerung, d. h. 
der Einwohner der Orte, die auf den ge 


ı nannten Bahnhöfen tatsächlich Güter ver- 


senden und empfangen, möglichst genau 
ermittelt. Es wurde das Jahr 1912 ge- 
wählt, weil in diesem auf den untersuch- 
ten Bahnhöfen noch ein gewöhnlicher 
Durchschnittsverkehr herrschte. Um das 
Bild nicht zu verwirren, wurden die 
Dienstgutfrachten außer Ansatz gelassen. 
zumal diese — jedenfalls im Empfang — 
auch wohl nicht in das Verkehrsgebiet 
hineingegangen sind. 


Tafel I. 
Ortsgüterverkehr | Zahl Fin- | Auf 
f E Jahre 1913 __ der ver- wohner-'| 1 Ein- 
Nr. Bahnhöfe ver- Gesaint- frach- zahl der wohner 
‚Empfang, sand | menge tenden Orte zu- N 
| t t , onip EEN ZS 
1 2 | 8 4 5 6 7 | 3 
i | 
1 | Iınmensen - Arpke d er Te ae | 16 302 | 20 657 36 959 Ä 3 2 300 | 16.9 
3, Dollbergen . . . . 2 2 2 2. 11266 17121 28 387 16 12 940 | 2.2 
3 | Dedenhausen . . 2 295 11872 37167 | 6 4 900 | 1,8 
4 Meinersen. | 38 243 | 14 398 53 141 19 6 365 8, 
5 Leiferde 21 438 6331 27 709 7 2670 Wu 
6 ; Isenbüttel-Gifhorn . | 5 400 1 677 7077 4 1 530 | 4.6 
7 Calberlah . . . 141847 | 5 450 10 297 6 1390 75 
8 Fallersleben. | 50 164 | 19 313 69 477 19 9 190 | 1,6 
9 Vorsfelde. | 18 800 | 14 236 33 036 21 7 440 44 
— Zen 
Summe 68.5 
Durchschnitt. | 7,6 
| 
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Man sieht aus der Zusammenstellung, 


| 


} 


daß schon bei dieser geringen Zahl von 


Bahnhöfen die Zahl der auf den Kopf der 
Bewohner kommenden Gütermenge zwi- 
chen 2,2 und 16,0 t schwankt und im 
Durchschnitt 7,6 t beträgt. 
Versuch ist natürlich nicht geeignet, 
daraus allgemeine Schlüsse zu ziehen; 


die behördliche Nachprüfung fehlt, 
Wahrheit 
Dieser kleine 


mit dem richtigen Sachverhalt oft genug 
hinter dem Berge halten. Noch mehr wird 
der Geschäftsmann geneigt sein. hier, wo 
die 
nach einer oder der andern 
Richtung zu verschleiern. Beide Stände 
aber werden nicht in der Lage sein, die 


Ausdehnung, die ihre Betriebe durch eine 


doch wird man aus den vorstehenden und ` 


ähnlichen Betrachtungen wohl erkennen, 
dab man bei Ermittlung des für Klein- 
bahnen maßgebenden Verkehrs nach an- 
dern Grundlagen zu suchen hat, die ein 
wenigstens annähernd richtiges Ergebnis 
versprechen. 


Man begnügt sich nun heute nicht 
selten damit. 
führten Beispielen für das Kilometer der 
Bahnlänge zu schätzen.. Dieser Weg hat 
wohl nur das für sich, daß er der mühe- 
loseste ist; mit der Bahnlänge hat der 
Verkehr aber sachlich nichts gemein. 
Außerdem lehrt die Statistik, daß der ki- 
lometrische Güterverkehr in außer- 
ordentlich weiten Grenzen schwankt und 
daher die mögliche Fehlerquelle eine sehr 
große ist. Abgesehen von Bahnen mit 
ganz außergewöhnlichen Verhältnissen, 


hetrug dieser Verkehr im Jahre 1914 bei 


der Bahn Wesel—Rees 166 t f. 1 km 
„ „ Schlawe—Poll- 
now - Sydow 406 t „ 1 „ 


„ Nauen — Ketzin 17 953 t „ 1 „ 
„ Mülheim Le- 


verkusen 58774 t „ 1 „ 
den Kleinbahnen um 
die Stadt Neuß 82 640 t „ 1 „ 


neue Bahn gewinnen können, auch nur 
annähernd richtig zu beurteilen; auch 
kann der allgemeine Aufschwung, den eine 


ganze Gegend durch Entstehung neuer 


den Verkehr nach ausge- 


Erwerbszweige und gemeinnützige Ver- 
besserungen infolge der Bahn nimmt, in 
solchen Fragebogen nicht zum Ausdruck 
kommen. 


Als in den ersten neunziger Jahren des 
verflossenen Jahrhunderts unser Klein- 


bahnwesen sich unter dem Schutze des Ge- 


setzes vom 28. Juli 1892 erst zur Blüte 
entfaltete, war dieses Fragebogenverfahren 
noch das zur Zeit beste und wohl auch ein- 
zige Mittel zur Vorausbestimmung des zu 
erwartenden Güterverkehrs. Nachdem nun 
mehr als 20 Jahre verflossen sind, stehen 
uns reiche, in einer umfassenden Statistik 
niedergelegte Erfahrungen zu Gebote, die 
auf dem immerhin noch unsicheren Wege 
der vorherigen Schätzung ein weit zuver- 
lässigerer Führer sind. Man wird aber 
auch jetzt das genannte Fragebogenver- 
fahren trotz seiner Mängel nicht ganz von 
der Hand weisen dürfen, da es ohne Zweifel 


von großem Werte ist, wenn man die in 


dE — — == 


Näher kommt man dem Ziel schon da- 


durch, daß man an die Gemeindevorsteher 
aller in Betracht kommenden Ortschaften 
Fragebogen sendet, die über den zu er- 
wartenden Verkehr Aufschluß geben 
sollen; doch ist auch dieses Verfahren in 
mancher Beziehung nicht einwandfrei. 
Selbst wenn die betreffenden Ortsvor- 
steher ihre Aufgabe richtig auffassen und 
wirklich frei von aller Voreingenonmen- 
heit sind, liegt doch in dem aus sehr zahl- 
reichen Quellen zusammenfließenden Er- 
gebnis naturgemäß eine große Unsicher- 
heit, die zum nicht geringen Teil auf 
menschlicher Schwäche beruht. Der Land- 
mann weiß zwar ziemlich genau, welche 
Mengen an Feldfrüchten er bei einer 
Mittelernte versendet und wieviel Kunst- 
dünger, Saatgut, Kohlen usw. er bezieht; 
er wird aber aus naheliegenden Gründen 


 zweckmäßigsten auf 


i 


Rede stehenden wichtigen Festsetzungen 
aus mehreren verschiedenartigen Ermitte- 
lungen hervorgehen lassen kann, die sich 
gegenseitig berichtigen und ergänzen. 
Maßgebend für den künftigen Umfang 
des Verkehrs ist grundsätzlich die Aus- 
dehnung des Verkehrsgebietes, die Frucht- 
barkeit und landwirtschaftliche Ausnutzung 
des Boden und die Gewerbetätigkeit des 
Gebietes. Diese Größen lassen sich am 
die Flächeneinheit 
(akm) des Verkehrsgebiets zurückführen, 
und es würde sich zunächst darum handeln, 
dessen Umgrenzung festzulegen. 

Für die wissenschaftliche Behandlung 
dieser Frage die nach den von Launhardt 
angegebenen Grundgedanken“) in einer 
für den vorliegenden Fall erweiterten 
Form hier Platz finden möge, muß zu- 
nächst die Annahme gemacht werden, daß 
die Kleinbahn in einem Gebiet liest. 
dessen Wegsamkeit überall eine gleiche 


1) Launhardt. Theorie des Trassierens. Heft 1. $7. 


S. 28 und 20. 
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ist. Die vollspurige Kleinbahn soll von 
dem Bahnhof M einer Hauptbahn nach 
dem Orte C geführt werden, und ferner 
wird angenommen, daß die Entfernungen 
aller Bahnhöfe der Kleinbahn und auch 
der Hauptbahn voneinander = a km sind 
(s. nachstehende Abb. 1). 
auf dem Landwege sei = f und der auf der 
Kleinbahn = fı. Die auf der Kleinbahn 
zu befördernden Güter gehen alle nach 
M und von da nach beiden Richtungen auf 
der Hauptbahn weiter. M ist also kein 
Marktort im Sinne der Launhardtschen 
Ausführungen, und das Umladen des Gutes 
ist ein gleiches, ob es von dem Ursprungs- 
ort P zunächst auf die Kleinbahn und auf 
dieser nach M, oder unmittelbar nach M 
gebracht wird. 


Abb. 1. 


Für jeden auf der Grenze des zwi- 
schen M und A beginnenden Verkehrs- 
gebietes liegenden Ort P muß dann sein: 


AP.f+a.f, MP. 
oder 


1). MP—A rf 779 =n. 


Den Punkt D findet man aus der Be- 
dingung: 
M D—la—MD)=n 
n ＋ 9 
a 


OO: 
-) Li 


. MD= 


Bei schmalspurigen Kleinbahnen, die 


E 


hier hauptsächlich betrachtet werden sollen, | 
kommen noch die Kosten des Umladens in 


M dazu, die = u sein mögen. Hiermit 


wird: 


4 P. Ta. Fi tu=MP.f 


. MP-AP= (Er) u. 


f 


nung einfach. 


Der Frachtsaiz ` 


Die Linie ist eine Hyperbel, ihre Zeich- 
Ein mit der Größe nı um M 
geschlagener Kreis schneidet die beliebig 
von M ausgehende Linie MP in o. Ver- 
bindet man o mit A und errichtet auf der 
Mitte von 40 eine Senkrechte, so schneidet 
diese die Linie MP in einem Punkt P der 
Hyperbel. 

Erichtet man auf MA einen Halbkreis. 
der den n,-Kreis in oi schneidet, und zicht 
M o, so ist diese die Asymptote der Hy- 
perbel, denn eine in der Mitte von o 4 
wie vor errichtete Senkrechte würde M ou 
erst in der Unendlichkeit treffen. 

Je kleiner der Wert nı in Gleichung 3 
wird, um so näher rückt der Punkt o, nach 
M und um so mehr nähert sich die Asymp— 
tote MQ und mit ihr der Ast der Hyperbel 
der Senkrechten; ebenso wird MD mit m 
kleiner. Die Größe des Verkehrsgebietes 
wächst also mit abnehmendem ni; letzteres 
aber wird geringer, je größer f oder je 
kleiner fi ist. f ist durch die örtlichen Ver- 
hältnisse gegeben; die Bemessung von fi 
hat man bis zu einem gewissen Grade in 
der Hand. 

Die Aste der so gewonnenen Hyperbel 
haben aber naturgemäß ihre Begrenzung in 
Punkten R, die sich aus der Bedingung er- 
geben, daß die Beförderungskosten höch- 
stestens gleich dem Marktwert der Ware : 
abzüglich der Herstellungskosten und eines 
angemessenen Gewinnes (beides = g) sein 
dürfen. Nimmt man nun z. B. an, daß alle 
Güter aus dem Gebiet der Kleinbahn nach 
einem in der Entfernung = b von M an der 
Hauptbahn gelegenen großen Marktort N 
gehen, und sind die Frachtkosten auf der 
Hauptbahn 52, so muß sein: 


AR.f+ta.fn tu+lb.. zw —g 


0 l fie 
; | 


Schläst man nun mit dem hieraus er- 
mittelten AR um A einen Kreis, so bildet 
dieser zusammen mit der Hyperbel DPR 
die Grenzen des Verkehrsgebietes für den 
Bahnhof A und für die Kleinbahn über- 
haupt, wenn diese in A endigt. 

Die Länge von AR ist natürlich für 
iede Ware eine andere und wächst mit dem 
Marktwert der Ware; man wird daher eine 
durchschnittliche Verkehrsgrenze 
für die im Verkehrsgebiet vorwiegend zum 
Verkauf kommenden Erzeugnisse zu bilden 
haben. 

Unter sonst gleichen Verhältnissen ist 
das n bei vollspurigen Kleinbahnen kleiner 
als das ng der schmalspurigen; die Hyper- 


ARS 
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bel ist bei den ersteren also flacher. An- 
derseits ist AR bei vollspurigen Bahnen 
größer, und auch hieraus ergibt sich, daß 
die vollspurigen Bahnen an sich ein größe- 
res Verkehrsgebiet haben müssen. 

Geht die Bahn weiter über A hinaus, so 
kann man für die Orte B, C usw. ähnliche 
Hyperbeln bezeichnen, doch haben diese 
nur Bedeutung für die Abgrenzung der Ver- 
kehrsgebiete zwischen den einzelnen Klein- 
bahnhöfen unter sich; jedenfalls werden 
alle Orte, die im Bilde rechts von der ersten 
Hyperbel DPR liegen, sich der Kleinbahn 
zuwenden, mit der weiter unten zu erörtern- 
den Einschränkung durch die Hauptbahn. 
Für die Orte B, C ... kommen also nur noch 
die aus Gleichung 4 zu bildenden Werte 
BR, CR»... in Frage. BRı wird kleiner 
sein als AR, da in der Gleichung 4 statt 
a.fı der Wert 2 a . fi zu setzen ist. Die wei- 
tere Begrenzung des Verkehrsgebietes wird 
also eine von R ausgehende, die Kreise Bi, 
C R: berührende Gerade R R, R: sein, die 
sich allmählich der Kleinbahn zuneigt. 

Die so für die Kleinbahn allein gebil- 
dete Umgrenzungslinie wird nun durch den 
Einfluß der Hauptbahn wesentlich ver- 
ändert. 


Abb. 2. 


Für den nächstgelegenen Bahnof L 
der Hauptbahn wird man nach Gleichung 


; e a 
l und 2 mit einem entsprechenden / = f s 


eine ähnliche Hyperbel zu bilden haben, die 
vom Punkte Di ausgeht und die frühere in 
S schneidet (s. Abb. 2). Für diesen Punkt 
S muß sein: 
auf der Ilauptbahn LS.f+af H&S. F. 
und 
auf der Kleinbahn AS.f+ta.fitu=JIN.f 
also 

LS. TTA SAS. F Tafi tu 


oder 
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D)e a LS- A8 BI eg S 8 Na. 

Alle auf der Fläche MDSD, liegenden 
Orte werden unmittelbar nach M verfrach- 
ten, von S ab kommt aber nicht mehr der 
Bahnhof M in Frage, sondern nur entweder 
A oder L. Alle weiteren Punkte P der Be- 
grenzung des Verkehrsgebietes müssen also 
die durch Gleichung 5) gegebene Bedingung 
erfüllen; 

6). 


. LP— AP= s 


a (fi -f)tu_ 
>: Sp 
und werden daher auf einer neuen, von 8 
ausgehenden Hyperbel SP liegen, deren 
Zeichnung mit den Punkten A und L und 
dem neuen Werte n. genau so ausgeführt 
wird, wie vorhin. 

Wenn die Frachtkosten f: auf der 
Hauptbahn größer sind, als die auf der 
Kleinbahn fi, und wenn u nur gering ist 
oder — bei vollspurigen Kleinbahnen — 
ganz fortfällt, dann ist n: negativ. Es ist 
dann 4P > LP; der Kreis mit nə muß dann 
in A statt in L geschlagen werden, und die 
Hyperbel krümmt sich nach der andern 
Seite. 

Je größer nə wird, desto mehr neigt 
sich die Hyperbel der Kleinbahn zu; desto 
kleiner wird also ihr Verkehrsgebiet und 
umgekehrt. ns» wächst mit dem Unter- 
schiede der Frachtkosten fi und EL: da nun 
die Frachtkosten der Hauptbahn E fest- 
stehen, kann man das Verkehrsgebiet der 
Kleinbahn dadurch vergrößern. daß man die 


Frachtkosten auf derselben fi — und auch 
die Umladekosten u — möglichst niedrig 
hält. Sind die Frachtkosten fı = fz und die 


Umladekosten u gleich Null, dann ist auch 
nz = 0, und die Hyperbel geht in eine Ge- 
ıade über, die auf der Mitte der Verbin- 
dungslinie AL senkrecht steht. Alsdann 


würde aber auch die Hyperbel D. S0 ge- 
nau gleich der DSQ sein und daher auch 


Punkte S in diese Senkrechte fallen. 


Weiterhin würde man für die Bahn- 
höfe B und K sowie für die folgenden ähn- 
liche Hyperbeln wie die SP zu bilden haben, 
die sich aneinander anschließen, und dieses 
würde sich lange fortsetzen, bis die 
früher ermittelte äusterste Emgrenzungslinie 
itz getroffen wird. 

Hiernach würde die Umgrenzung des 
Verkehrsgebietes für eine im Lande endi- 
gende Kleinbahn nach Abb. 3 (S. 312). für 


80 


eine mit beiden Seiten an eine Hauptbahn an— 
‚ sechließende nach Abb. 4 (S. 312) gestaltet 
Sein. 


Forts. des Textes our S. /. 


nicht an- 
gegeben 


12. 1901 580 
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Tafel 11. (Vel. S. 314.) ; Klein- 
Güter- 
1150 2 l CN 4 lx a o 
| 
E Der Betrieb (Größe Anfänglicher 
| ist eröffnet j ag o , 
E 
Nr. Bezeichnung der Balın E T Länge | Ver- 
| kehrs- Güter- 
LV Mo- Jahr biet j tonnen 
| nat ge iets Jahre im 
| m km | | , qkm - ganzen 
| | | | l li | 
1 Ä Putzig—Krockow(Reg.-Bez. Danzig) 1435 22,9 19083 200 1903 | 100 
| | 
Sg Lathen—Werlte (Reg.-Bez. Osna- | 0,750 27.96 1901 i 500 , 1903 191% 
| brück ` | 
3 Von Insterburg nach Trempen, nach z 1902 | rd. 1000 1903 43210 
, Ragnit und nach Skaisgirren | | | 


| einzeln 
| 


e Pillkallen-Lasdehnen-Schirwindt— ! 0750 ! 60,8 1903 ` 26000 


0,750 | Länge 8. 
ı Döristhal (Reg.-Bez. Gumbinnen) | 


2 Bree E? | 1,435 236,7 | 10. 1900 350 1903 18 640 
| 
| | 
6° Pritzwalk—Putlitz (Reg.-Bez. Pots- 1433 17. 1 np 1896 320 | 1003 17 2w 
I | I 
| dam) | i | 
| l | 
7 Bremervörde — Osterholz —Scharm- | 1,433 47,6 | 6. 1909 | 370 i 1910 224% 
beck (Reg.-Bez. Stade) | | | | 
. d | j 
S Cloppenburg- Landesgrenze (Groß- 0.750 29. : 2. 1905 180 1903 1140 
herzogt. Oldenburg) | | | 
y ! S fy WW 
9 Dahme - Jüterbog- Luckenwalde \ Vo, 80,3 „ 12. 1900 540 1903 362A 
| 
| (Reg.-Bez. Potsdam) ' | | 
| | i li 
10, Dt. Krone— Virchow (Reg.-Bez. Kös- Ä 1,135 37,8 II. 1900 40. 19052200 
lin) S | i | 
11: Lingen—Beree— Quakenbrück | 0,750 571 6. J904 34% 1905 | 24 usn 
(Reg.-Bez. Osnabrück) | | | 
i ! b ` 
12 Stolp—Zezenow - Schmolsin (Reg- | 0,750 6148. 1897 50 1903 | 37 150 
Bez. Köslin) h ö 11. 1902 | 
H | + 
13 Farge —\Wulsdorf (Reg.-Bez. Stade) 1,135 384 9. 1911 280 1912 201% 
14 Kreuz- Dt. Krone Reg.-Bez. Marien- | 1.43 Di 12. 1899 550 1905 41840 
| ea | 12. 1904 
| SS | 
15 Tharau—Creuzburg (Reg.-Bez. | Lä 13.6 | ("In | J40 #1909: 11410 
Königsberg) | | | D | 
— - d 9u i z 
16 Waunstorf—Uchte und Wunstorf— 1.00 514 5. E 380 1% 3110 


Mesmerode (Steinhuder Meerbahn, “ 1. 1906 | 

Reg.-Bez. Hannover) | | | | 

. az i 

17 Schlawe Pollnow—Sydow | 63,4 | 12. 1897 ö 
b 8 0,750 $ 790 1906 64 680 

Köslin —Natzlaff— Manow— Bublitz j 


98.1 11. 1898 | 
11. 105 


wo 
wt 
D) 
we 
— 
Ka 
— 


Is, Neustadt—Chottschow (Reg.-Bez. 


Ä 1.435 37,8 11. 102 420 1106 
Danzig) | 

l 

| 


9. 1905 | 


XXIV. Jahrgang. 


SE 
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Mai. 1917. ee ̃ . ee Eaa = = — 
bahnen. 
verkehr. 

9. 10 u 12 |a 14 
Güterverkehr | Der Verkehr ist gewachsen 

een gan D. 
Ver- 0 ; 1. j 
See er | l auf das auf das \ Bemerkungen. 
: m in .. fache fache 

zahl * der | | ` 
Spalte Länge Jahren von Jahren Von 

56 Spaltes Spalte 8 

KR Tonnen j | P l | 
K | | 

25 595 | 5 1,21 10 3,08 l Wenig fruchtbare Gegend am Ostseestrande. 
l 

40 688 5 1,22 10 2,00 | Wenig fruchtbar; dünn bevölkert. 

13 317 | 5 1,69 10 3,14 | In der Statistik ist der Güterverkehr für alle 
| 3 Bahnen zusammen angegeben. 

| | 
` 1 S 

4 454 j 5 1.96 10 2,41 Es ist angenommen, daß im Osten die russi- 

| | sche Grenze auch die Grenze des Verkehrs- 
| ` | © gebietes bildet. 
1 l ! 

35 68 6 2 07 — — l 1910 wurde die Nachbarbahn bremervörde— 
| | "  Österhola—Scharmbeck eröffnet, die einen 
| | Teil des Verkehrs an sich zog; dieser ist 
Ä | Seitdem auf demselben Stande geblieben. 
| 0 | 

4 1009 5 1,73 10 | 2.03 SS 

dl mu 4 1,35 — — | 1909 waren nur 19 kin im Betriebe. 

f 

14 33 5 1.68 10 2538 | Bildet die Fortsetzung von Lathen—Werlte 
i ! (siehe Nr. 2). 

= ff E | 

m 1451 5 1.51 10 2.10 = 
| i 

| 

di 5655 5 1.54 10 133 = 
` 

70 122 15 1,17 9 1.60 — 

É | 
| i 

zu 65 5 1.40 9 1.83 1913 kamen noch 30 km hinzu, daher ist dieses 
Ä | | Jahr nicht berücksichtigt. 

j 
| | 

e ö 

ES 524 2 1,30 — | — | u 

D 695-5 11.09 9 | 1,91 | — 

t N z 
~l 82363 2 1.87 5 | 0,75; Seit 1911 ist der Verkehr zurückgegangen. 
| 
| 
8 60 5 5.42 10 6.19 10% kam die nur 47 km lange Strecke 
| Wunstorf--Mesmerode hinzu. 
| 
t 
) 419 l | Gemeinsames Verkehrsgebiet. 1912 tritt der 
e 371 poog 2,33 = — | Verkehr der Strecke Belgard—Rarfin hinzu, 
Di | der sich aus der Statistik nicht ausscheiden 
| HOA 
qa t l 2 ' 
+ 974 4 1.89 SS, At ës | 1911 wurde die Bahn von Chottschow nach 
Garzigar durchgeführt, wodurch sich die 


| 


kr 


Verkehrsverhältnisse wesentlich äuderten 
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F T s |] . 
| i d Der Betrieb Größe ‚Anfänglicher 
| | Spur | ist eröffnet des Es wurden 
| im - : befördert 

Nr. Bezeichnung der Bahn i Fänge a Ver — = 

| weite P kehrs- ` Güter- 

' 0- . im to 
Jahr gebiets Tahrë 3 
i d . ganzen 

| | 
Königsberg—Warnicken und 470 7. 1900 | 25 710 
' 360 1903 

Marienhof—Fischhausen SE 18,6 | 10 | 1900 Í | SECH 

20 Dahlenburg - Bleckede - Lüneburg 0,750 60,3 9 | 1904 270 K 1905 24359 

| l | ` 

21 Hoya—Syke— Asendorf (Reg.-Bez. | 1,000 36. | 6. 1900 390 i 1904 12650 

Hannover) | | | j 
| 
| | | 
22 Rastenburg - Sensburg - Lötzener 0, 750 92,9 5. 1898 440 (Nu 4936 
Kleinbahnen (Reg.-Bez. Königsberg) | (95,7) 7. 1905 | 
` 
23 | Stargard—Janikow—Kl. Spiegel | 1,00 | 119 5. 195 600 1903 6916 
(Saatziger Klb., Reg.-Bez. Stettin) | 
24 Löcknitz — Prenzlau — Straßburg 1.485 82,7 12. 1898 640 , 1908 75 220 
(Reg.-Bez. Potsdam) | 12. 1902 | 
| | 
| i 
| e 


1,000 | 504 10. 1906 
Königsberg) | 


| 


| 
260 1907 32 930 


| 
1 | 
Tapiau — Labiau— Friedland (Reg.- |; 0,750 68,7 | 4. 1898 370 | 1903 491% 
| 


Bez. Königsberg) 


Lübben — Cottbus — Jamlitz—Govatz 


| 
1430 1905 576 
! , 


| 

| 

1,000 85.5 „ 5. 1898 
(Reg.-Bez. Frankfurt) ) ! 


| | | 
von Königsberg —Kreisgrenze und 0,750 1. Da" 1. 1900 280 1903 35 Dau 
nach Schaaksvitte 1.435 | j | l 


3 


Winsen — Evendorf — Hützel (Reg. 
Bez. Lüneburg) 


1.435 31,2 490 1910 6600 


a 
— 
— 
~] 
2 
Kai 
ec 
(am 


s 


30 Kunersdorf— Ziebingen (Reg.-Bez. 


Frankfurt) 


Or, Memel — Pöszeiten (Reg.-Bez. 
260 1908 36050 


Lë 
SH 


31 Küstrin - Sonnenburg — Kriescht 


| i t 
1,435 29,9 12. 1896 | 75 1907 41980 
(Reg.-Bez. Frankfurt) | 


10. 1906 


32a Greifenhagener Kleinbahnen 74,5 2. 1895 | | 
14% 12. 1905 760 1906 118 270 
b Pyritzer Kleinbahnen 35.5 8 18980 
33 Stolp—Budow (Reg.-Bez. Köslin) 1,33 38,1 8. 1894 390 1906 60530 
| 8. 1906 
34 Stendal Arneburg (Reg.-Bez. 1.000 12.6 | 8. 1598 80 | 1903 12 


1.435 23,2 9. 1907 
Magdeburg) 
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„10 1 | 12 16% 14 
Güterverkehr Der Verkehr ist gewachsen i 
Woran ern GEN DEE Ee J 
Ver | Auf | | 

kehre 4 = À auf das auf das Bemerkungen. 
in . . fache in . fache 


zahl v der 
Spalte Länge 
8/6 


| | 
Jahren von Jahren, von l 


Kee | Spaltes i 


Ten Bahnen haben ein gemeinsames Ver- 


| | | | 
88 525 5 ` 2,21 10 3,721 
327 5 1,88 10 21 j kehrsgebiet. 
N j 

90 403 5 1,67 9 1594 | Das Verkehrsgebiet wird im Osten durch die 
| | | Elbe begrenzt. 

108 Ä 1149 5 1,78 10 3.66 | DerVerkehr ist erst für dasJahr 1904 angegeben. 
| | | 1905 kamen 27 km und 1912 = La km zu 
| Ä | i der ursprünglichen Länge von 36,6 km hinzu. 
| | | | Dieser Zuwachs hat aber keinen Einfluß auf 
| | | die Größe des Verkehrsgebiets. 

| | 

112 331 | 5 1538 10 1,2 1903 wurden nur 14 080 Tonnen befördert; von 

| | | 1909 bis 1914 ist der Verkehr um rd. 13 000 
| | | | | Tonnen zurückgegangen. 
| 

15 | 591 5 1,50 10 2,10 — 
| | 

117 907 5 1,79 10 4,15 Im Jahre 1905/6 wurde die Nachbarbahn 
Schönermark- Damme und 1909 Klockow— 

\ | Pasewalk eröffnet, wodurch der Verkehr 
| hier nicht wesentlich beeinflußt wurde. 

127 653 | 6 | 3,14 — — | Wahrscheinlich bat die Bahn Verkehr nach 
| | Rußland, der sich jedoch nicht bestimmen 
| | läßt 

| 
133 801 | 5 1,56 11 2.16 Für 1913 sind Angaben nicht gemacht. Das 
| letzte 7 km lange Stück ist erst 1909 er- 
| öffnet, doch hat dieses auf das Verkehrs- 
| | gebiet keinen Einfluß. 
134 675 D 1,37 ' 9 | 1,27 — 
| 
| 

137 646 5 Lë 11 2,76 Für 1913 sind Angaben nicht gemacht. 
o WS 

137 1744 3 r ss JL = | Am 14. 6. 1913 wurde die Bahn Lüneburg— 
| | | Soltau eröffnet, die einen erheblichen Teil 

des Verkehrs von Winsen—Hützel an sich 

| | | 20g. 
| 

149 1554 5 | 1,87 ES 2 CS | = 

j | 

152 | 1403 6 1,13 — — Bis 1906 waren nur 14,6 km im Betriebe. Das 

| | | Gebiet wird nördlich durch die Warthe be- 
| | | grenzt. 
1197 | 5 N mg 

155 BC 2 i "E 2 Beide Bahnen gehen ineinander über und 

pR | ES „7 bilden ein gemeinsames Netz. 
1413 | 
155 1750 5 1,85 8 2,3 — 
| 

155 956 5 0,77 10 1,50 = 

| ` | 
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Potsdam) 


1 2 I 4 1 5 6 17 8 
| j Der Betrieb ' Größe | Anfänglicher 
| , SE ist eröffnet des Es wurden 
2 | | im rer- befördert 
Nr. Bezeichnung der Bahn | WC Länge | F 
ö M | kehrs- Güter- 
l| | ' MO- | p Im tonnen 
| I nat | Jahr gebiets „ 
| | m km l | akm | ganzen 
TI 
4 | 
85 Bohmte—Holzhausen (Reg.-Bez. 1,435 20,5 8. | 1900 | 120 1903 19690 
Osnabrück) | | | 
| | ' 
36 | Celle—Soltau—Munster (Reg.-Bez. 1,135 82.6 4. 1902 | 590 1910 96 930 
| Lüneburg) | 4. 1910 | 
| N p 
37 Nordenham Eckwarderhörne | 1.435 301 8. 1909 | 140 11910 23 430 
(Butjadinger Bahn in Oldenburg) | | | 
i | 
38 Klockow— Pasewalk (Reg.-Bez. 0.750 15,9 6. 1909 110 1910 22020 
| 


| 

39  Wittingen—Öbisfelde (Reg.-Bez. | 1.435 43,6 11. 1910 
! 
l 


3.40 1911 78370 
| Lüneburg) | | | 
| | 
40 Stendal Arendsee (Reg.-Bez. 1.435 51.9 7. 1909 | 300 | 1910 81350 
| Magdeburg) | 
4l | Rathenow—P’aulinenaue mit 0.750 | 51.6 10. 1901 | 200 1903 4340 
| Senske—Nauen (Reg.-Bez. Potsdam) l | | | 
42 Osterode — Kreiensen (Reg.-Bez. 0.70 32, 12. 1898 120 1903 209 600 
| Hildesheim) | l 5. 1901 ö | 
, | 
43 Gardelegen—Neuhaldensleben 1.435 38.1 5. 1911 310 1912 79510 


| (Reg.-Bez. Magdeburg) 


82 760 


44 'Braunsberg— Elbing (Reg.-Bez. 1435 48,3 9. 1899 2090 1903 
i Königsberg) Ä 


45 Genthin — Schönhausen — Milow 135 47,1 10. 1899 


| 2320 1903 92 40 
(Reg.-Bez. Magdeburg) | | | 
i | 
46 Culmsee- Melnow (Reg.-Bez. 1,435 45.5 | 10. 1901 270 | 1903 85 750 
Marienwerder) | Ä | | 
| 
47 | Gr. Kreuz—Lehnin (Reg.-Bez. Pots- | Luz 11,4 10. 1899 170 1903 55 790 
dam) | 
10 
43 Verden Walsrode (Reg.-Bez. Stade) 1.435 37.8 | 3. 1911 180 | 1912 59 62 
i | 
49 Salzwedel Diesdorf Reg.-Bez. | l.oou. 30,2 10. | 1901 l 140 | 1903 49370 
Magdeburg) ! 1.135 | | 
d | 2 
50 Schönermark — Damme (Reg.-Bez. | 1,435 | 25,1 12. 1905 140 | 1906 54 530 
Potsdam) 2. 1906 li | 


Summe 


Durchschnitt. .. 
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— —— LT U nn m — 


— 0 
_ Güterv erkehr 
Ver- | Auf 
kehrs- | 1 km 
zahl v der 


Spalte Lange 
86 


ps 


13 


14 


Der a ist gewachsen | 


Bemerkungen. 


| 
1] 
l 
] 
i 


Tonnen f i | 


164 960 

164 1170 
! 

167 778 


A) 1385 


232 1567 


240 931 

247 | 907 

Zu 2086 
| 

25 1712 


2% 1964 


318 1885 

3.8 4885 

331 1576 

353 1635 
| 

390 2152 
6397 
6397 
5405 — 
2 
i 


Bis 1910 war nur etwa die Hälfte der Strecke 
von Celle bis Bergen mit der Bahn ('elle— 
Wittingen zusammen im Betriebe. 


Für 1913 ist der Verkehr nicht angegeben. 


| 1909 wurde die Bahn um 24 km verlängert. 
Das Verkehrsgebiet ist im Westen durch 
die Elbe begrenzt. 


In 2 Jahren keine Zunahme des Verkehrs. 


| 


li — 


E 
|. EEN 
IR ..fache In. . fache | 
Jahren von Jahren von 
Spaltes Spalte 8 
— — 
| 
5 1.5 10 ` Ae 
14 1.46 | — = 
| 
| 
' 4 1.77 — ER 
| 
A | Lä = | — 
| i 
3 1.26 — — 
! 
| 4 2,9 — SS 
l | | 
5 1000 10 1.50 
i | | 
5 1.55 10 | 3.72 
i t 
2 | 1.44 — = 
| 
5 1,96 | 11 2,74 
| 
15 | 1,21 = = 
| | | 
| | 
| 5 1,7 | 10 1590 
| 5 | 0,94 10 , 082 
Gs? 
| | | 
D | 0.65 10 0.94 
| 
5 1334 g LA 
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Tafel III. (Vgl. S. 314.) Neben- 
Güter- 
| Größe! Ortsgüter- 
a df demm ec 
Ä Ver- | | er- 
Nr. Bahnlinie Länge kehrs- im |, Emp- | Ver- im , Kebrs- 
zahl 
Se- Jahre fang | sand ganzen 
| bietes || Spalte 
km i qkm | 18% 
1 2 J | 7 | 8 | 9 
1 Bremervörde — Buchholz 53 | 460 1901 6 309 2470 | 8770 | 20 
| 
2 Nienburg—Rahden 59 580 1909 13 120 2590 15710 2 
3 Soltau Buchholz 46 400 1902 | 9 580 3880 | 13 460 3 
4 Wulsdorf Bremervörde 36 280 | 1899 4770 5830| 10 600 38 


7 


5 Bremervörde (Hesedorf) — Stade 27 110 | 1899 4170 910 5 080| 46 


6 (Geestemünde) Lehe—Cuxhaven 58 560 1896 16 740 | 12370 | 29110. 


| 


| 1908 90 070 | 49270 139 340 
7 Visselhövede Rotenburg 21 160 1906 67% 300 9750 61 
8 Hannover- Schwarmstedt 40 420 1893 13 940 12070 26010 62 
| Wide 
9 Schwarmstedt—Wahnebergen 39 220 1905 13 080 3010 16 090 | 13 
(Verden) | | | 
10 Bassum—Rahden KÉ 670 | 1901 39020 | 10980 49 950 74 
e | 
11 Rotenburg Bremervörde 50 460 1908 | 40020 11 360 51 a 112 
12 Celle—Schwarmstedt i 36 240 1903 19 400 8 350 | 27 7500 1185 
| 
| 
| 
13 Hameln--Lage 50 470 | 1898 13 780 | 2460 | 68 N 145 
e | 
14 Salzwedel—Dannenberg 36 610 | 1911 | 74400 | 37830 | 112280 18 
15 Münder--Nenndorf 23 150 | 1905 24730 25 060 | 49 700 332 


Abb. 4. 
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bahnen. 
verkehr. 
verkehr Der Verkehr ist 5 
o ' i | | 2 1 aa | 
Kaes g Ver- auf | 838 
im Emp- | Ver- im Ik Bemerkungen 
P- | | kehrs- 
| zahl Jah- | Jah- das 
Jahre fang | sand ganzen 
i S 8 Spalte ren . fache ren „fache 
S | | 13/4 = 
nees, _ aus a: — E l — era E — 2 Mar 
10 11 112 18 14 15 + 17 | 19 
| | | | — li 
| p : m 
18 40740; 17190 57 ul 126 7 6.6 12 Starkes Wachstum des Ver— 
| | ! | L  kehrs schon zu Anfang. 
| | | | u 1902 betrug die Verkehrs- 
É | I zahl v = 67. 
1913 77040 35 130 112 170 | IE, M en — 
| t d | l d | 
me 18 900 9 550 28 450 71 | 6 | 21 11 | 40 Im Verkehrsgebiet große 
| i l | | Hleideflächen. 
1998 | 25 840 13 950 | 39 700 142 9 | 3.8 l4 4.4.0 — 
| 
% 8460, 3510 u 19 9 % In „ — 
1913 | 16010 7710 23720! 216 
f | I: 
1905 50290 20 190 70480 126 7 2.1 12 4.8 — 
1913 141 090 | 49 110 190 110 30f. 17 6.5 — — 
1913 | 17 020 | 7 300 | 24320 152 7 | 2.5 u. a = 
| \ | 
1903 47 900 26 300 74200 | 176 10 229 20 6,7 — 
1913 125 400 47 600 173 000% 412) | Ä 
| d | 
1913 55 000 20950 75950; 345 | 8 | 4 Zul 2 | = 
| | 
Dh 60 610 17 270 86880 Su 5 E 12 3.4 = 
1013 144960 23 340 168 300 251 | 
| | j 
113 71100 25 220 mm 210 5 19 | — — SS 
| l ) i ja 
1913 55500 48 400 103900 433 10 | 34 EE , Hier ist der sehr bedeutende 
| | | | | Mineralölversand aus den 
| | ÖlwerkenvonWietze-Stein- 
| | | © förde als eine Besonderheit 
| | | | à außer Betracht gelassen. 
1903 73 980 34830, 108 810 231 5 1.6 | 15 35, — 
1913 146 4% 70720 217 210 462 | | 
1913 80 860 4380 125240 205 2 1,1 = "E — 
| | 
1913 46210 37 m 83310 555 |) 8B 1.7 — = — 
| ' 


In Wirklichkeit wird allerdings diese östlichen Provinzen, daß die Fracht für 1t 
Umgrenzung durch die örtlichen Verhält- | und 1 km auf Kunststraßen 14,66 und auf 
nisse oft wesentliche Veränderungen er- unbefestigten Landwegen 27,5 Pf kostet’). 
fahren müssen. Flüsse, Höhenrücken. Für schlechte Landwege wird der letztere 
Moore usw. bilden natürliche Grenzen; | Satz wohl noch erheblich höher sein. 
vor allem aber wird durch den mehr oder Launhardt nimmt diese beiden Werte zu 20 
weniger guten Ausbau der vorhandenen | 5 
Straßen dem Verkehr die Richtung gewie- 1) CE. M. v. Unruh. Die Kleinbahnen. ihre Entwicklung‘ 


e j Anfgabe, Organisation, Finanzierung und Tarifbildung 
sen. Landrat v. Unruh berechnet für die ‚ Bromberg 1808. 
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und 80 Pf an. Jedenfalls wird ein Ge- zwar ist hier nur der reine Orts- 
spannhalter, der seine Pferde vernünftig | verkehr angegeben, d. h. es sind die 
schont, den Weg auf guter Steinstraße dem auf den Zwischenbahnhöfen (ausschl. 


schlechten Landwege auch dann vorziehen, 
wenn ersterer um das Doppelte länger ist. 
Ferner wird die vorhin mit RHiHz bezeich- 
nete äußerste Grenzlinie bei der heutigen 
Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes in Deutsch- 
land wohl nur noch in seltenen Fällen in 
Erscheinung treten; man wird sich aber da- 
vor hüten müssen, einfach die Mitte zwi- 
schen 2 Bahnen als Verkehrsgrenzen anzu- 
nehmen, denn das ist in vielen Fällen nicht 
richtig. So wird man die örtlichen Verhält- 
nisse genau prüfen und berücksichtigen 
müssen; deshalb bleiben aber die wissen- 
schaftlich festgelegten Grundsätze in ihren 
Hauptzügen bestehen, und man wird unter 
ihrer sinngemäßen Anwendung in der 
Lage sein, an der Hand einer guten Karte 
(am besten Generalstabskarte) die Um- 
grenzung des Verkehrsgebietes einer Klein- 
bahn sehr annähernd genau festzulegen. 
Nach den vorstehend erörterten Ge- 
sichtspunkten sind vom Verfasser 50 Klein- 
bahnen des nördlichen Deutschlands unter- 
sucht und die Ergebnisse auf Tafel II (Seite 
306—311) niedergelegt worden. Eine Aus- 


wahl ist nur insofern getroffen, als 
lediglich solche Kleinbahnen behandelt 
worden sind, deren Verkehrsverhält- 
nisse keine wesentlichen Unklarheiten 
zeigen. Mit den Ermittlungen konnte 


nur bis zum Jahre 1903 zurückgegangen 
werden, weil die ausführliche Statistik der 
Kleinbahnen erst mit diesem Jahre beginnt. 

Aus der Tafel geht zunächst hervor 
(Spalte 9), daß die von 1 qkm des Verkehrs- 


gebietes in den ersten Betriebsjahren auf die 
Bahn gekommene Gütermenge sich von 35 


bis 390 Tonnen bewegt und im Mittel 128 
Tonnen beträgt, während die auf 1 km der 
Bahnlänge fallende Gütermenge (Spalte 
10) bei den hier untersuchten 50 Bahnen 
zwischen 317 und 4885 Tonnen schwankt. 
Ferner ersieht man aus Spalte 11—14, daß 
der Güterverkehr in 5 Jahren etwa auf das 
1- bis 2fache, in 10 Jahren auf das 2- bis 
Sfache gewachsen ist. 

In bezug auf die Anziehung des Ver- 
kehrs aus dem IIinterlande werden sich die 
Nebenbahnen — insbesondere solche, die 
man mit dem Ausdruck „kleinbahnähnliche 
Nebenbahnen“ bezeichnen könnte — ebenso 
verhalten, wie die Kleinbahnen selbst. Es 
sind deshalb zum Vergleich auf Tafel III 
(S. 312—313) 15 Nebenbahnen, die dem 
Verfasser zum Teil genauer bekannt sind, 


in ähnlicher Weise behandelt worden, und | 


der Anschlußbahnhöfe) zum Versand und 
Empfang gekommenen Gütermengen nach 
amtlichen Quellen — soweit solche vor- 
handen waren — zusammengezählt. 


Hier zeigt sich ziemlich dasselbe Bild. 
wie auf Tafel II; außerdem aber ergibt sich 
noch die bemerkenswerte Tatsache, daß der 
Empfang gegen den Versand fast durchweg 
um das Doppelte — in mehreren Fällen 
noch erheblich stärker — überwiegt. Diese 
Wahrnehmung wird nicht überraschen, 
wenn man bedenkt, daß ein Ausgleich zwi- 
schen Empfang und Versand sich nur auf 
einem großen Gebiete vollziehen kann und 
daß ein durch eine Bahn aufzuschließendes 
Gebiet erst vieler Jahre bedarf, bevor es 
der Allgemeinheit ebensoviel und mehr 
seben kann, als es von ihr nimmt. Die 
Richtigkeit des ersteren Satzes erkennt man 
aus den amtlichen Angaben des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten über die 
Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. 
die im Archiv für Eisenbahnwesen 1916. 
Heft 4, S. 734 und 735 enthalten sind. Hier 
sieht man, daß im Inlandsverkehr — und 
nur dieser kann hier in Frage kommen — 
im Jahre 1913 von den 36 dort aufgeführten 
Verkehrsgebieten nur in 11 Gebieten der 
Versand größer war, als der Empfang, und 
zwar in 3 Gebieten sehr erheblich, daß aber 
in den übrigen 25 Gebieten der Empfang 
überwog, und zwar in 15 um das Doppelte 
und mehr. Bei Kleinbahnen kann man nach 


den vorhandenen Verkehrsaufzeichnungen 


diese Trennung von Empfang und Versand 
nicht machen, und doch wäre es gerade hier 
sehr wünschenswert zu wissen, in welcher 
Richtung sich der stärkere Verkehr be 
wegen wird; man wird aber hier wohl 
ebenfalls annehmen können, daß der Emp- 
fang den Versand etwa um das Doppelte 
übertrifft. 

Bei den weiten Grenzen, in denen sich 
der Güterverkehr unserer Kleinbahnen be- 
wegt. und bei der großen Verschiedenheit 
der Verhältnisse der einzelnen Bahnen wird 
man nicht erwarten dürfen, daß man für 


eine Bahn, die noch gar nicht besteht, den 


künftigen Güterverkehr mit der wünschens- 
werten Genauigkeit zu bestimmen vermag: 
man wird sich aber von der Wirklichkeit 
vielleicht nicht weit entfernen, wenn man 
nach den hier gegebenen Unterlagen je 
nach der Fruchtbarkeit, der wirtschaftlichen 
Ausnulzung-des Bodens und der Erwerhs- 
tätigkeit, der Gegend eine Verkehrszahl 
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wählt, die man mit dem Flächeninhalt des 
ermittelten Verkehrsgebietes vervielfältigt, 
und dann die aus den eingangs erwähnten 
Fragebogen gewonnenen Ergebnisse hier- 
mit vergleicht und berichtigt. Allgemein 


wird man für die Verkehrszahl wohl 3 Ab- 


stufungen von 50, 150 und 250 Tonnen 
bilden können, je nachdem die genannten 
Eigenschaften des Gebietes schlecht, mittel 
oder gut sind, und wird dann die besonderen 
Verhältnisse, wie größere Fabriken, Stein- 
brüche, Bergwerke usw., besonders zu be- 
rücksichtigen haben. . 


Zu beachten ist, daß in den auf Tafel II 
in Spalte 8 angegebenen Gütertonnen der 
Durchgangsverkehr, der außerhalb des Ver- 
kehrsgebietes entspringt, mitenthalten ist. 
Bei schmalspurigen Kleinbahnen wird man 
auf einen nennenswerten Durchgangsver- 
kehr wohl überhaupt nicht und bei voll- 
spurigen auch nur unter besonderen Ver- 
hältnissen rechnen können; im letzteren 
Falle kann er aber unter Umständen einen 
ziemlich bedeutenden Umfang annehmen. 


Beispielsweise betrug bei der Kleinbahn 
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Gardelegen Neuhaldensleben nach den mir 

von der Betriebsleitung freundlichst gemach- 

ten Angaben der Durchgangsverkehr im 
Jahre 1913 etwa %, im Jahre 1915/16 aber 
sogar ?/s des Gesamtverkehrs. Leider ent- 
zieht sich der Durchgangsverkehr jeder 
näheren Berechnung, da er sich nur all- 
mählich entwickelt, oft von Zufälligkeiten 
abhängig und leicht Veränderungen unter- 
worfen ist; auch fehlen hierüber in der Sta- 
tistik jegliche Angaben. Mit Rücksicht auf 
| diese Verkehrsart wird man aber gut tun, 
die Verkehrsziffer v nicht zu hoch zu wäh- 
len, jedenfalls damit nicht über die Zahl 250 
hinaus zu gehen, und wird dann unter be- 
sonderen Verhältnissen den Durchgangs- 
verkehr schätzungsweise besonders berück- 
sichtigen können. 

So wird man für die gesamte auf der. 
neuen Bahn zu erwartende Gütermenge 
eine Zahl erhalten, die man den weiteren 
Berechnungen zugrunde legen kann, ohne 
befürchten zu müssen, daß ein verhängnis- 
voller Irrtum begangen wird. 


[Fortsetzung folgt.) 
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J. 
Der Verband Groß Berlin. 


Der Direktor des Verbandes Groß Ber- 
lin hat einen Teil seines Verwaltungsbe- 
richts für die Jahre vom 1. April 1912 bis 
31. März 1916 in einem vornehm ausgestatte- 
ten. mit bildlichen Darstellungen aller Art 
geschmückten Bande veröffentlicht. Dieser 
Teil betrifft den Verkehr. Wir sind dadurch 
in den Besitz einer vollständigen, erschöpfen- 
den, auf amtlichen Quellen beruhenden Dar- 
stellung des städtischen und Vorortverkehrs 
von Groß Berlin gelangt, soweit er sich über 
Kleinbahnen bewegt. Die Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen konnten nicht mit einge- 
schlossen werden, weil nach $ 1 des Zweck- 
verhandsgesetzes für Groß Berlin vom 
19. Juli 1911 die Regelung ihrer Verhält- 
nisse nicht zu den Aufgaben des Zweckver- 
bandes gehört. 


Beim Inkrafttreten des vorgenannten 
Gesetzes, am 1. April 1912. waren im Ver— 
bandsgebiet 26 Bahnunternehmungen im 
Betrieb, davon 15 Straßenbahnen, 2 Schnell- 
bahnen und 9 nebenbahnähnliche Kleinbah- 
nen und Nebenbahnen. Von diesen standen 


| 10 im Eigentum von Kreisen und Gemeinden 
16 im Eigentum von Privatgesellschaften. 
Der Gesamtumfang der Straßenbahnen be- 
trug 505,69 km, davon 99,07 km im Eigen- 
tum von Kreisen und Gemeinden und 
406.62 km im Eigentum von Privatgesell- 
schaften. Der Umfang der Schnellbahnen 
betrug 19,98 km, davon 2,96 km im Eigen- 
| tum von Gemeinden (Schöneberg), 17,02 km 
Privatbahn. An nebenbahnähnlichen Klein- 
hahnen und Nebenbahnen waren vorhanden 
187,82 km, wovon 33,30 km Kreisen und 
Gemeinden, 154,52 km Privatunternelimern 
gehörig. Der Gesamtumfang aller Bahnen 
betrug hiernach 713,149 km mit Anlagekosten 
von 333352739 M (rund 17 Millionen für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen und Neben- 
bahnen, rund 90 Millionen für Schnell- 
bahnen und rund 227 Millionen für Straßen- 
bahnen). Seit dem Bestehen des Verbandes 
ist die Zahl der Bahnunternehmungen von 
26 auf 35 gewachsen, u. zw, sind 5 Straßen- 
bahnen und 4 Schnellbahnen hinzugekom— 
men, es waren jetzt 17 den Kreisen und 
Gemeinden und 18 Privatunternehmern ge- 
hörige Bahnen vorhanden. Der Gesamtum- 
fang dieser Bahnen betrug 850. 17 km, davon 
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nebenbahnähnliche Kleinbahnen und Neben- 
bahnen 188,42 km, Schnellbahnen 56,90 km 
und Straßenbahnen 605,15 km. Das An- 
lagekapital hatte sich auf 604 872 715 M er- 
höht, wovon rund 18 Millionen für neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen und Neben- 
bahnen, rund 323 Millionen auf Schnell- 
bahnen und rund 264 Millionen auf Straßen- 
bahnen kommen. Die Länge der Bahnen 
hat sich um 136,28 km, oder 19,1 v. H. ver- 
größert. Die sonstigen Einzelheiten mögen 
in dem Bericht nachgesehen werden. Auf- 
fallend ist die geringe Zunahme der neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen und Neben- 
bahnen, was nach dem Bericht damit zu- 
sammenhängt, daß diese vorwiegend dem 
Güterverkehr dienen und nur für bestimmte 
Verkehrszwecke angelegt sind. 

In dem Bericht werden eingehende Mit- 
teilungen über die Tätigkeit des Zweckver- 
bandes, besonders bei der Erteilung von Zu- 
stimmungserklärungen gemacht. Es seien 
daraus einige Angelegenheiten von allge- 
meinem Interesse hervorgehoben. Zunächst 
der Straßenbahntunnel unter 
dem Kaiser- Franz Joseph- 
Platz, der am 19. Dezember 1916 fertig- 
gestellt und in Betrieb genommen ist. Die 
Tunnelanlage ist viergleisig hergestellt. Die 
Gleise nördlich des Kaiser-Franz-Joseph- 
Platzes senken sich auf einer Rampe zwi- 
schen der Neuen Wache und der Universität 
mit einer Neigung von 1:20 zum Tunnel 
herab. Unter dem Platz verzweigt sich der 
Tunnel in zwei Teile, von dem jeder ein 
Gleispaar aufnimmt; das eine wird Östlich, 
das andere westlich vom Opernhause ge- 
führt. 
pen aus, auf denen die Gleise mit 1 : 20 
steigend, allmählich wieder zur Straßen- 
höhe gelangen. Im Tunnel sind scharfe 
Krümmungen von 70, 40 und sogar 35 m 
Halbmesser vorhanden. Infolgedessen waren 
besondere Signal- und Sicherungsanlagen 
erforderlich, die sonst bei Straßenbahnen 
nicht vorkommen. Diese Signaleinrichtun- 
gen scheinen sich übrigens nicht bewährt 
zu haben. Neuerdings ist von einem Umbau 
die Rede. Die Weite des Tunnels schwankt 
zwischen 6,10 und 6,215 m, die lichte Durch- 
fahrtshöhe beträst für den westlichen 
Tunnel 4,30 m, für den östlichen 4.65 m, die 
auch die Durchfahrt zweistöckiger Straßen- 
bahnen gestattet. Eine Reihe von Zeich- 
nungen veranschaulicht die Tunnelanlage. 
Durch den Tunnel sind jetzt die städtischen 
Nordlinien mit den Südlinien im Stadt- 
innern verbunden, ferner nimmt er den 
Verkehr der Berlin-Charlottenbureer und 


Die Kleinbahnen von Groß Berlin. 


Beide Tunnel laufen dann in Ram- | 
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der Großen Berliner Straßenbahn auf, der 
früher oberirdisch über die Linden und den 
Kaiser-Franz-Joseph-Platz führte, und end- 
lich kann die Berliner elektrische Straßen- 
bahn ihn mitbenutzen. Sie erhält dadurch 
gleichfalls eine Verbindung ihrer nördlichen, 
von der Mittelstraße ausgehenden, mit den 
südlichen, in der Behrenstraße endigenden 
Strecken. Die Straße Unter den Linden ist 
nunmehr vom Straßenbahnverkehr ganz be- 
freit. Die Gleise von der Straße Hinter 
der Katholischen Kirche über die Straße 
Unter den Linden westlich der Doro- 
theenstraße und östlich nach der Eisernen 
Brücke im Zuge der Straße Am Festungs- 
graben und Hinter dem Gießhaus wurden 
außer Betrieb gesetzt. 

Weiterhin war für den Straßenbahn- 
verkehr von Bedeutung die am 15. November 
1916 vollendete Umgestaltung der Stra- 
Benbahn anlagen am Lützow- 
platz. Die Straßenbahngleise aus der 
Lichtenstein- und der Fasanerie-Allee wur- 


den beseitigt, und die auf diesen verkehren- 


den Linien sind auf verschiedenen Wegen 
zum Lützowplatz geführt, u. zw. fährt ein 
Teil vom Kurfürstendamm durch die Wich- 
mannstraße, zwei Linien fahren durch die 
Kurfürstenstraße, und eine Linie, die bis- 
her die ganze Nürnberger Straße bis zum 
Kurfürstendamm durchfuhr, führt durch die 
Tauentzien-, Nettelbeck- und Schillstraße 
zum Lützowplatz. 

Dem Zweckverband gelang sodann die 
außerordentlich verwickelte und schwierize 
Neuregelung der Verkehrsverhält- 
nisse von Berlin-Wilmersdorf. 
Hierüber waren verschiedene Verträge mit 
verschiedenen Gesellschaften abgeschlos- 
sen, die zu stets neuen Streitfragen Anlaß 
gaben. Dem Zweckverband gelang es. die 
Meinungsverschiedenheiten im Vergleichs- 
wege zu beseitigen und einen neuen, alle 
Teile zufriedenstellenden Vertrag herbeizu- 
führen. Hiernach sind in Berlin-Wilmers— 
dorf vier neue Strecken von, 4700 m zu 
bauen (Augustastraße— Wiesbadener Straße. 


Hildesardstraße zwischen Augusta- und 
Schrammstraße, Hohenzollerndamm zwi- 
schen Kaiserallee und Schmargendorf. 


Joachim-Friedrich-Straße zwischen Halber- 
städter Straße und Kurfürstendamm und 
Württembergische Straße zwischen Pariser 
Straße und Fehrbelliner Platz). Vom 1. Ja- 
nuar 1916 aber sind weitere 5 km. u. zw. 
jährlich 1 km, herzustellen und, falls dann 
noch mehr Strecken erforderlich sein svll- 


ten, sind feste Verabredungen über die wei- 


| 


teren Bauverpflichtungen der Straßenbahn- 
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gesellschaften und die diesen zu gewährende | die Hochbahn war zu ähnlichen Beschrän- 
Unterstützung durch die Gemeinde getroffen. | kungen genötigt. Im Verlauf des Krieges 
haben sich diese Verhältnisse sehr wesent- 
Stadtteilen anzulegenden Ergänzungs- | lich verbessert. Im Gesamtnetz der Großen 
strecken hat der Zweckverband dahin ge- , Berliner Straßenbahn und ihrer Tochterge- 
wirkt, daß die Gleise der Straßen- | sellschaften verminderten sich die Betriebs- 

einschränkungen von 27,8 v. H. im ersten 
Kriegsmonat auf etwa 10,6 v. H., bei der 
elektrischen Straßenbahn von 21,1 v. H. auf 
92 v. H. usw. Bei der Hochbahn haben 
sich die Einschränkungen, die zuerst etwa 
30 v. H. des Friedensverkehrs betrugen, sehr 
auffällig, besonders durch Vermehrung der 
Wagenzahl der einzelnen Züge, gebessert. 


Der Bericht erwähnt dann noch die auf 
Anweisung des Ministers der öffentlichen 
| Arbeiten durchgeführte Verringerung 
der Haltestellenabstände bei den 


Bei allen, insbesondere in den äußeren | 


bahnen auf einen selbständigen 
Bahnkörper durch Rasenflächen gelegt 
werden. 


Von den Schnellbahnen wurden 
in der Berichtszeit durch die bestehenden 
Hoch- und Untergrundbahnen die Strecken 
Reichskanzlerplatz— Stadion, Spittelmarkt-- 
Alexanderplatz—Nordring,Wittenbergplatz— 
Nürnberger Platz—Thielplatz und Witten- 
bergplatz—Uhlandstraße (17,18 km) neu 
vebaut und in Betrieb genommen. Die 
Hochbahnstrecke Gleisdreieck— Wittenberg- 
platz ist in der Ausführung begriffen. Die 
neuen Schnellbahnen, u, zw. die städtische 
\ord-Südbahn und die AEG-Schnellbahn, 
sind teils im Bau, teils in Vorbereitung. Die 
erstere führt von der Seestraße durch die Mül- | 
ler-, Chaussee-, Friedrich- und Belle-Alliance- | 
Straße zur Gneisenaustraße (7,6 km), die | 
andere von der Kristianiastraße über Bahn- | 

| 
| 


Straßenbahnen, eine zur Erhöhung der 

Reisegeschwindigkeit sehr wichtige und 

nützliche Maßregel, sodann die Anträge der 
' Großen Berliner Straßenbahn auf Erhö- 
hung der Fahrpreise. Sowohl der 
Antrag auf Erhöhung der Preise der Zeit- 
karten als auch der im Juli 1915 gestellte 
Antrag auf allgemeine Erhöhung der Ta- 
rife wurde abgelehnt. „Nach eingehender 
Prüfung des Antrags“, heißt es S. 59, „be- 
schloß der Verbandsausschuß am 26. Juli 
1915, einer Erhöhung der Fahrpreise wälı- 
rend der Dauer des Krieges auf der vorge- 
schlagenen Grundlage keineFolge zu geben.“ 
Die auf der Hochbahn infolge der Betriebs- 
| 
| 
| 
| 


hof Gesundbrunnen durch die Brunnen- 
straße usw. bis zum Hermannplatz in Neu- 
kölln. Alle diese Neubauten sind durch den 
Kriegsausbruch stark verzögert worden, zu- 
letzt war es nötig, auf einzelnen Strecken 
den Bau ganz einzustellen. Die neuen Li- 
nien und die besonders bedeutenden Bahn- 
hofsanlagen usw. sind durch eine Reihe 
übersichtlicher Pläne veranschaulicht. 


eröffnung des Bahnhofes Gleisdreieck im 
November 1912 vorgenommenen Tarifände- 
rungen (Verlängerung der Zonen) werden 


kurz erwähnt. 
Auf den nebenbahnähnlichen Kleinbah- 


In einem besonderen Abschnitt über 
Verkehr und Betrieb der Straßen- und 
Schnellbahnen verbreitet sich der Bericht nen und den Nebenbahnen sind wesentliche, 
eingehend über die durch den Krieg verän- ` das Verhältnis zum Verband berührende 
derten Verhältnisse. Den Bahnen wurde Anderungen nicht eingetreten. 
zunächst ein großer Teil ihres Betriebsper- | So weit der Inhalt des Berichtes, aus 
sonals entzogen. Bei der Großen Berliner | dem nur einige wesentliche, für weitere 
Straßenbahn sank die Zahl der Bedienste. Kreise beachtenswerte Angelegenheiten her- 
ten im August 1914 von 9015 auf 5544, also ausgehoben werden konnten. Sein Studium 
um 39 v. H. des Friedensbestandes, bei der hinterläßt den Eindruck, daß der Zweckver- 
Hochhahngesellschaft von 1365 auf 855. Die band in den vier ersten Jahren seines Be- 
Einstellung von Frauen im Betriebsdienst stehens eine nützliche, das allgemeine Woh: 
hat sich als besonders zweckmäßig erwie- fördernde Tätigkeit entfaltet und daß die 
sen. Die Große Berliner Straßenbahn hat für die Entwicklung von Groß Berlin außer- 
zunächst 600 Frauen beschäftigt, am ordentlich wichtige Erweiterung der Ver- 
31. März 1915 hatte ihre Zahl bereits 4070 . kehrstraßen schöne Fortschritte gemacht 
erreicht und damit die Zahl der männlichen | hat. Besonders erfreulich ist die Erschei- 
Bediensteten (3372) nicht unerheblich über- nung, daß der Krieg nur vorübergehend 
schritten. Bei Beginn des Krieges wurden fühlbare Rückschritte im Berliner Verkehrs- 
von der Großen Berliner viele Züge (von leben mit sich gebracht hat und daß die bei 
123 Linien 28) ganz eingestellt, bei 76 Li- Kriegsbeginn naturgemäß eintretenden Ver- 
nien wurde die Zugfolge erweitert und an- kehrschwierigkeiten bald überwunden wer- 
dere Einschränkungen vorgenommen. Auch den konnten 


24 


318 


II. 


= — EE — — 


Die Große Berliner Straßenbahn im Jahre 
19161). 


Mehr noch, als im Vorjahre, hat im 
Jahre 1916 der Krieg auf die Betriebs-, Ver- 
kehrs- und Finanzverhältnisse dieser größ- 
ten aller städtischen Straßenbahnen seinen 
Einfluß ausgeübt. Ungeachtet der starken 


Vermehrung des Verkehrs haben die Fi- 


nanzverhältnisse sich so verschlechtert, daß 
die Dividende der Aktionäre von 6 auf 
4 v. H. herabgesetzt werden mußte und daß 
die Gesellschaft der weiteren Entwicklung 
des Unternehmens mit sorgenvollem Ernst 
entgegensieht. 


In dem Geschäftsbericht wird u. a. fol- 
gendes bemerkt: 


„Nach Einschränkung des Omnibus- 
und Droschkenbetriebes hatten die übrigen 
Verkehrsmittel, insbesondere die Straßen- 
bahnen, einem Verkehrsansturm standzu- 
halten, wie in keinem Jahre ihres Bestehens 
zuvor. Unter äußerster Anspannung aller 
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ten Handwerker sowie bei der Knappheit 


Erscheinung. 
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Kräfte sind wir bis zum letzten Mann und 


letzten Wagen unausgesetzt bemüht gewe- 
sen, den erhöhten Aufgaben gerecht zu wer- 
den. Der Erfolg war, daß wir trotz immer 
erneuter Einziehung von Stammannschaften 
zum Heeresdienste und trotz immer weiterer 
Entziehung der notwendigen Reparaturmate- 
rialien unsere wagenkilometrische Leistung 
gegen das Jahr 1915 um etwa 7 v. H. er- 
höhen konnten.“ 


„Leider ist der wirtschaftliche Lohn für 
alle diese Anstrengungen ausgeblieben. 
Trotz Erhöhung der Einnahmen um nahezu 
6 Millionen Mark müssen wir der General- 
versammlung eine weitere Herabsetzung der 
Dividende um 2 v. H. in Vorschlag bringen. 
Dieses bedauerliche Ergebnis findet seine 
Begründung hauptsächlich in dem ständigen 
starken Ansteigen der Materialpreise, in der 
Notwendigkeit, der zunehmenden Teuerung 
entsprechend die Gehälter und Löhne wei- 
ter aufzubessern, und vor allem “in der Tat- 
sache, daß die übermäßige, raubbauähnliche 
Abnutzung der Gleisanlagen und Wagen zu 
verstärkten Rückstellungen für die Erneue- 


rung zwingen. Die Materialpreise sind auf ` 


das Doppelte, zum Teil auf ein Vielfaches 
des Friedenspreises gestiegen. Die über- 
mäßige Abnutzung unserer baulichen An- 
lagen und Betriebsmittel war bei der gerin- 
gen Zahl der uns verbliebenen eingearbeite- 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 304 ff. 


und Geringwertigkeit der zur Verfügung 
stehenden Materialien eine unvermeidliche 
Wir hoffen, dem erhöhten 
Verschleiß durch eine gegen das Vorjahr 
um 2,6 Millionen verstärkte Rückstellung 
auf Erneuerungen gerecht zu werden, wenn- 
gleich wir uns nicht verhehlen, daß dieser 
Betrag, der etwa nur 2 v. H. des Beschaf- 
fungswertes der aus der Erneuerung zu 
speisenden Anlagen ausmacht, die unterste 
Grenze des Zulässigen darstellen dürfte.“ 


„Kaum ein anderes Privatunternehmen 
wird durch die Kriegsteuerung so schwer in 
Mitleidenschaft gezogen, wie das unsrige. 
da einmal nahezu alle zur Verwendung 
kommenden Materialien auch Heeresbedarf 
und daher ganz besonders verteuert sind 
und da anderseits die außerordentliche Stei- 
gerung der Löhne uns deshalb mehr al: 
andere Unternehmen trifft, weil das Lohn- 
konto bei der Eigenart unseres Betriebes 
mehr als sonst die ausschlaggebende Rolle 
spielt.“ 


„Wenn die Dividende in den Jahren 
1914 und 1915 gegen den letzten Friedens- 
stand von 8 v. H. auf 6 v. H. und für 1916 


‚ auf 4 v. H. zurückgegangen ist, so eröffnet 


das Jahr 1917 noch ungünstigere Aussich- 
ten, zumal es schon jetzt infolge von Lohn- 
erhöhungen mit 2,2 Millionen Mark mehr- 
belastet ist.“ 


„Wenn es bisher noch gelungen ist, eine 
Unterbilanz zu vermeiden, so verdanken wir 
dies ausschließlich den durch den Krieg ver- 
ursachten regelwidrigen Betriebsverhältnis- 
sen, welche die Mehrbelastungen zum er- 
heblichen Teil wieder ausgleichen. So sind 
die Betriebsleistungen infolge Personal- und 
Wagenmangels unnatürlich gering im Ver- 
hältnis zur Zahl der beförderten Personen: 
die unrentablen Linien und Außenstrecken 


sind größtenteils eingezogen; endlich wird 


der Betrieb in weit stärkerem Verhältnis als 
sonst mit den billigeren Anhängewagen gr: 
leistet.“ 


„Diese durch die Not des Krieges gezei- 
tigten Betriebsveränderungen mußten vor- 
übergehend sehr günstig auf unsere Wirt- 
schaftslage einwirken. Mit dem Eintritt 
friedlicher Verhältnisse gehen aber diese un- 
natürlichen Ersparnisse an Betriebsleistun- 
gen verloren; dann erst wird der Zeitpunkt 
gekommen sein, in welchem uns die durch 
den Krieg geschaffene Teuerung mit ihrer 
vollen Schärfe treffen wird. Vor allen Din- 
gen wird erst dann) die Verteuerung der 
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Löhne ihre volle Wirkung ausüben, da die 
zurückkehrenden Stammannschaften wieder 
in ihre bereits vor dem Kriege erdienten und 


n von Groß Berlin. 


seither erhöhten Lohnstufen eintreten. Über- ` 


dies kommen dann die Ursachen der außer- 
»ewöhnlichen Einnahmesteigerungen ent- 
sprechend der allmählichen Wiederbelebung 
les Automobil-, Omnibus- und Droschken- 
betriebes sowie des Radfahrerverkehrs in 
Fortfall.“ 


„Wenn es uns im Berichtsjahre gelun- 
zen ist, den Betrieb um 7 v. H. zu verstär- 
ken, so ermöglichte dies im allgemeinen, 
den im Laufe des Jahres immer stärker an- 
steigenden Verkehr aufzunehmen; aller- 
dings mußten sich die Fahrgäste vielfach 
die Unbequemlichkeit starker Uberfüllung 
und Verspätung der Wagen gefallen lassen. 
Bei Bewältigung der Betriebsschwierigkei- 
ten gaben die eingearbeiteten Beamten ihr 
letztes her; auch das neue Personal mühte 
sich redlich, es ihnen gleichzutun. Durch 
Aufbesserung der Lohn- und Arbeitsbedin- 
sungen gelang es, eine größere Zahl von 
Frauen (550) zum Fahrdienst heranzuzie- 
hen und hierdurch dem Fahrermangel eini- 
sermaßen zu steuern. Erheblich litt die 
Durchführung des Betriebes unter dem 
überaus großen Wechsel des Schaffnerin- 
nenpersonals, der eine gediegene Schulung 
und straffe Disziplin innerhalb dieses 
Dienstzweiges leider bisher unmöglich 
machte. Der starke Wechsel findet seine 
Erklärung in den großen Erweiterungen 
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barkeit ihrer Wirtschaftslage den maßgeben- 
den Stellen vor Augen zu halten“. 


Die Frage der Tariferhöhung ist neuer- . 
dings dadurch in den Vordergrund getre- 
ten, daß der Großen Berliner Straßenbahn 
eine Verkehrsteuer von 6. v. IL der Ein- 
nahmen durch Gesetz vom 8. April 1917, 
allerdings erst vom 1. Juli 1918 ab, auferlegt 
worden ist, die auf die Fahrgäste abgewälzt 
werden darf. Da nach unseren Münzverhält- 
nissen eine solche Abwälzung unmittelbar 


nicht möglich ist, so wird angenommen, daß 


nunmehr eine Erhöhung der Tarife- nicht 
mehr versagt werden kann. 


Eine Anzahl der im Felde stehenden 
Angestellten hat wieder den Tod vor dem 
Feind gefunden. Mit dem Eisernen Kreuz 
II. Klasse sind 80, mit dem Eisernen Kreuz 
I. Klasse 3 Angestellte ausgezeichnet wor- 
den. Für die Familien der im Felde Stehen- 
den wurden einschließlich der Leistungen 
der Nebengesellschaften an laufenden Un- 
terstützungen sowie bei Erkrankungen 
1698651 M aufgewendet. 


Das Bahnnetz der Gesellschaft, das im 
Beginn des Berichtsjahres einschließlich der 
Hof-, Werkstätten- und Zufahrtgleise 
599 813,16 m Gleis umfaßte, erweiterte sich 
um 95,54 m, so daß es am Jahresschluß 
einen Gesamtumfang von 599 908,70 m Gleis 


aufweist. Einschließlich den von der Gesell- 


schaft mitbetriebenen 


Nebenbahnen stellt 


sich der Umfang des Gesamtnetzes auf rund 


der Rüstungsindustrie, die zu gewissen Zei- | 


ten des Jahres erhebliche Arbeitermassen 
an sich zog.“ Der Bericht gedenkt sodann 
der Bemühungen zur Erhöhung der Ta- 
rife, die an dem Widerspruch der zuständi- 
sen Behörden gescheitert seien. Die Gesell- 
schaft werde nicht nachlassen, „die Unhalt- 


Es wurden befördert: 


3% km Streckenlänge. Die Große Berliner 
Straßenbahn ist also bei weitem das größte 
Straßenbahnunternehmen von ganz Deutsch- 
land. 


Über die Verkehrsergebnisse ! des 
Stammunternehmens enthält der Bericht fol- 
gendes: 


Personen . 


davon auf Fahrscheine . 

x „ Zeitkarten 
im Tagesdurchschnitt 
auf 1 km Gleislänge . 
„ 1 Wagenkm. 


„ eine einzelne Fahrt 


| 487 000 000 500 000 000 (rd.) 
| 380624879 434057 173 
56 375 121 65 942 827 
| 1 197 260 1 366 120 
2013 2 300 
| 4,76 5,09 
| 50,94 63,87 
| 
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1. für die Beförderung von Personen: | | 
a) auf Fahrscheine | 38 412 167,86 243794 645,25 
b) „ Zeitkarten KS | 3 584 592,85 3913 09591 
c) „ Arbeiterwochenkarten | 61 733,22 | 90 563,51 
zusammen . ; 42 058 493, 98 417 798 304,67 
2. für die Beförderung von Gütern 8 589,20 15 384,50 
zusammen 42 067 083,13 47 813 689,17 
3. für Plakatmiete A 74 380,79 115 788,20 
4 „ Pächte und Mieten 94 263,08 83 447,99 
5. „ Verschiedenes 1 131 261,68 1 309 40147 

6. 


Gesamteinnahme. . 


Verkehr und Einnahmen haben sich 
also sehr bedeutend vermehrt. 
Von der nach Abschluß des Berichts- 


jahres im öffentlichen Interesse mit gutem 


Erfolg aufgenommenen Postpaketbeförde- 
rung verspricht sich die Gesellschaft, keinen 
nennenswerten Einfluß auf die Vermehrung 
der Einnahmen. 


Die Ausgaben für Löhne und Ge- 


hälter stellten sich auf 11 482 383,89 M ge- 
genüber 10 151 353,09 M im Vorjahr. 
Hierzu traten an weiteren Aufwendungen 
für Löhne und Gehälter die folgenden Be- 
träge, die bei anderen Titeln und Konten 
verrechnet worden sind: 2 920 627,93 M 
Löhne vom Konto Unterhaltung der Wagen 
einschließlich Erneuerung, 
vom Konto Zimmer-, Hof- und Bahnreini- 
eun&, 612811,02 M vom Konto Unterhal- 
tung des Bahnkörpers einschließlich Er- 
neuerung I und 835 518,40 M von verschie- 
denen Konten, so daß sich für Gehälter und 
Löhne eine Gesamtausgabe von 
16 089 975,69 M gegenüber 13 887 153,66 M 
im Vorjahr ergab. Das Mehr entspricht 
der höheren Kopfzahl sowie den gesteiger- 
ten Löhnen und Teuerungszulagen. Die 
Aufwendungen für die Frauen und Kinder 
der zu den Fahnen einberufenen Beamten, 
Handwerker und Arbeiter betrugen 
1 297 092,10 M gegen 1 368 839,14 M im Vor- 
jahr. Auf die Beiträge zur Berufsgenos- 
senschaft kamen 167 401,74 M, zur Invali- 
den- und Hinterbliebenenversicherung 
94 747,01 M. zur Betriebskrankenkasse 
151 675,60 M, zur Reichsversicherungsan- 
stalt für Angestellte 52 551,81 M, zur Ruhe- 
gehaltskasse 244 992,81 M, zur Hinterblie- 
benenfürsorgekasse des Vereins der Ange- 


„ Benutzung der Gleise durch andere Gesellschaften 


238 634,45 M 


111 156,18 88 595,1 


49 410 921,64 


43 478 144,86 


Stellten 11 233,98 M, zum Rechtsschutz die- 
ses Vereins 3 209,72 M sowie auf außeror- 
dentliche Unterstützungen und Jubiläums- 
spenden 39 016,10 M, so daß sich die Aus- 
ı gaben für Wohlfahrtseinrichtungen insge- 

samt auf 2061 920,87 M gegen 2 109 803.1 
Mark im Vorjahr beliefen. 


Die Kosten für die Unterhaltung der 
Wagen betrugen 5 473 804,62 M gegenüber 
3 718538,00 M im Vorjahr; die Unterhal- 
tung der Betriebswagen war durch den sich 
immer mehr fühlbar machenden Mangel an 
Handwerkern und Material besonders 
schwierig. Nach und nach mußte dazu 
übergegangen werden, an Stelle der einge- 
arbeiteten Facharbeiter ungelernte Arbeiter 
einzustellen und an Stelle vieler Materialien 
Ersatzstoffe zu verwenden. Unter beiden 
Umständen hatte die Güte der geleisteten 
Arbeiten schwer zu leiden, zumal das ver- 

bliebene Personal zumeist aus älteren und 
daher weniger leistungsfähigen Leuten be 
stand und viele Ersatzstoffe erst auf ihre 


Bewährung ausgeprobt werden mußten. Da 
ferner die Löhne ganz wesentlich, die Ma- 
terialpreise vielfach um das Doppelte des 
Friedenspreises gestiegen sind, so hält der 
Bericht das Anwachsen der für Ausbesse- 
rung verausgabten Kosten für gerechtfer- 
tigt. An ein Auffrischen des Wagenparke 
durch den Erwerb neuer Wagen konnte 
nicht gedacht werden, da die in Betracht 
kommenden Fabriken lediglich für den Be- 
darf der Staatseisenbahnen oder der sonsti- 
gen Kriegsbedürfnisse arbeiten durften. 
Wenn also der Erneuerung II für die ge- 
nannten Zwecke nur 211 134,95 M entnom- 
men worden sind, so mußte doch durch die 
Zuweisung von 2000 000 M ein Beitrag zu 


UU XXIV. Jahrgang. 
Mai 1917. | 
der in erhöhtem Umfange notwendig wer- 


denden Instandsetzung des Wagenparks ge- 
schaffen werden. 


Die Ausgaben für Erneuerung und Un- 
terhaltung des Bahnkörpers haben eine be- 
trächtliche Steigerung erfahren. Während 
1915 auf Erneuerung 2 259 157,04 M und 
auf Unterhaltung 138143857 M einschl. 
336 000 M für Oberleitung verausgabt wur- 
den, betrugen die Ausgaben für das Be- 
richtsjahr 3 682 578,35 M und 2 122 012.83 
Mark einschließlich 466 000 M für Oberlei- 
tung, zusammen also 2163 995.57 M mehr 
als 1915. Die Erneuerung und Ausbesse- 
rung der Gleise war bei dem Mangel an Ar- 
beitern besonders schwierig und kostspielig. 
Der Bericht nimmt an, daß sich diese 
Schwierigkeiten auch weiterhin fühlbar 
machen werden. Infolgedessen sind erhöhte 
Rücklagen vorgesehen. 
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sen Beiträge zu den Wohlfahrtseinrichtun- 
gen abgesetzt sind. 
An Betriebswagen besaß die Gesell- 


schaft nach Ausmusterung von 2 Beiwagen 


im ganzen 2955 gegen 2957 im Vorjahr. 
An Wagenkilometern wurden 98 139 594 ge- 
gen 91 737245 im Vorjahr, also 6402 349 
Kilometer oder 6,979 v. H. mehr geleistet. 

Für das Geschäftsjahr 1916 ergibt sich 
einschließlich des Vortrages aus dem Vor- 
jahr nach angemessenen Abschreibungen 
ein Gewinn von 4 245 698,99 M, woraus, wie 


schon bemerkt, eine Dividende von 4 v. H. 


auf das Aktienkapital von 100 082 400 M 


gezahlt ist. 


. Der Tilgungsrücklage ist der Betrag 


von 500 000 M (wie im Vorjahr) überwie- 


Für Zimmer-. Hof- und Bahnreinigung 
wurden 383 758,61 M gegenüber 312 340,25 


Mark des Vorjahres aufgewendet. Die Aus- 
gaben für den Stromverbrauch stiegen mit 
der vermehrten Gestellung von Beiwagen auf 
5569 443,41 M gegen 5 397 725,56 M im Jahre 
1915. Die Haftpflichtentschädigungen und 
Versicherungen erforderten 1081 746,76 M 
segenüber 851 777,22 M im Vorjahr. Ein- 
schließlich der früheren Rückstellungen, so- 
weit sie nicht inzwischen verausgabt wer- 
den mußten, sowie der besonderen Über- 
weisung von 650000 M aus den Betriebs- 


überschüssen belief sich die Haftpflichtrück- 


lage auf 1441259,92 M. 

Die Gesamtausgaben betrugen 
3) 954 970.20 M gegenüber 26 200 929.78 M 
im Vorjahr, die Betriebszahl erhöhte sich 
von 60,26 v. H. auf 62,65 v. H. 


sen worden. 

Aus den Betriebsüberschüssen sind den 
Erneuerungen 6 400 000 M gegen 3 800 000 
Mark im Vorjahr überwiesen, davon der 
Erneuerung I 4400000 M. Der dieser 
Rücklage satzungsmäßig zufließende Erlös 
aus Altmaterial ergab den Betrag von 
337 639,06 M. die Ausgaben beliefen sich auf 
3 682 578,35 M gegen 2 259 157,04 M im Vor- 
jahr, so daß die Rücklage mit einem Be- 
stand von 6 284 536,37 M gegen 5 229 475,66 
Mark im Vorjahr abschließt. Der Erneue- 


rung II (Betriebsmittel) wurden 2 090 000 M 


überwiesen; der Bestand betrug 4 747 397,89 
Mark gegen 2 958 532,84 M im Vorjahr. 
Die Aufwendungen für Dienstkleidung 
sind mit 242 206.44 M und für Einrichtungen 
mit 10 950.08 M aus den Betriebsüberschüs- 


sen gedeckt, so daß diese beiden Posten in 


Über die im Berichtsjahr ausgeführten 


verschiedenen Bauten und die Veränderun- 
zen in den Betriebsmitteln enthält der Gec- 
schäftsbericht Ausführungen in besonderen 
Abschnitten. Unter den baulichen Anlagen 
werden eingehender dargestellt die Tunnel- 
anlage über den Kaiser-Franz-Joseph-Platz 
und die Gleisverlegungen am Liitzowplatz. 
die wir oben nach dem Geschäftsbericht des 
Verbandsdirektors geschildert haben. 


Im Berichtsjahre befanden sich in 
Diensten der Großen Berliner Straßenbahn 
10 469 Personen gegen 9637 des Vorjahres, 
hiervon 1335 (1091) im Betrieb der Neben- 
bahnen. Das Diensteinkommen des den Ne- 
benbahnen gestellten Personals ist in der 
Gesamtausgabe der Gehälter und Löhne der 
Großen Berliner Straßenbahn nicht zur 
Verrechnung gelangt, wie auch die anteili- 


Höhe von je 1 M bestehen. Auf Konzessio— 
nen sind wie im Vorjahr 530 000 M abge- 


schrieben und für die Talonsteuer 120 000 M 


zurückgestellt worden. 

Iliermit betragen die Gesamtabschrei- 
hungen einschließlich der Zuweisungen an 
die Erneuerungen, die Haftpflicht- und die 
Tilgungsrücklage sowie der Rückstellung 


auf Talonsteuer 8515 678,32 M gegenüber 


| 


Í 


| 


5 587 897,05 M des Vorjahres. 

Die von der Roheinnahme an Berlin 
und andere Gemeinden vertragsmäßig zu 
entrichtende Abgabe beläuft sich auf 
3512 391.72 M gegen 3 221 073.61 M im Vor- 
jahr. 

Der Reservefonds ist durch die Zinsen 
seiner Bestände auf 12815 181.01 M ange- 
wachsen. 

Die Ruhegehaltskasse für die Ange— 
stellten der Großen Berliner Straßenbahn 
ergänzt ihre Mitglieder nur aus den in stän- 
diger Beschäftigung stehenden Bedienste- 
ten, so daß auf Zuwachs in gegenwärtiger 
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Zeit nicht zu rechnen ist. Die Mitgliedszif- 
fer ist von 8632 des Vorjahres auf 8298 7'1- 
rückgegangen. Das Kassenvermögen 
trug 13 797 606,54 M (1915: 13 461 514 »5 
Mark). Die im Felde stehenden Kassenmit- 
glieder zahlen keine Beiträge, ihre Anwart- 
schaft ruht während der Militärdienstzeit. 
Aus Beiträgen der im Straßenbahnbetriebe 
verbliebenen Mitglieder kamen 239 245,78 M, 
aus Zuschüssen der Verwaltung (ein- 


a 
d 
b- 
- 


schließlich der anteiligen Beiträge der vier 
Nebenbahnen) 338 168,83 M und aus Zin- 


sen und Mieten 591 062,87 M auf. Die Aus- 
gaben für Ruhegehälter und Witwengelder 
betrugen 733 97248 M. Am Schlusse des 
Berichtsjahres bezogen 900 dienstunfähige 


Beamte, Handwerker und Arbeiter Ruhege- 
halt; das Witwengeld wurde an 340 Witwen 
gewährt. Zur Vorbeugung vorzeitiger In- 
validität pensjonsberechtigter Mitglieder 
wurden 6 017,8; M für Heilverfahren aufge- 
wendet. 

Der Betriebs krankenkasse gehörten. 
unter Einrechnung der Bediensteten der 
Nebengesellschaften sowie einschließlich 
der erwerbslosen und der freiwilligen Mit- 
glieder, 4 762 männliche und 5 253 weib- 
liche, zusammen 10 015 Personen gegenüber 
9965 im Vorjahr als Mitglieder an. Die 
Einnahmen an Beiträgen beliefen sich auf 
598 778,63 M, an Zusatzbeiträgen für die 
Familienangehörigen auf 30 943,86 M. an 


Vergleichende 
für die Jahre 
— nn — — r 
| 
Am Schlusse des Betriebsjahres 1907 | 1908 1909 
1. Aktienkapital . M | 100 082 400 | 100 082 400 100 082 400 
2. 4½ v. H. Schuldverschreibungen- ' | 
RFI!!! an AN — — | — 
3. 4 v. H. Schuldverschreibungen-Kapital |! 899 000 687 000 467 000 
) 
4. 3½ v. H. Schuldverschreibungen- | 
Kapital 5 a 4 645 300 | 3 543 200 2 402 600 
5. Hypothekenschuld . . . . 22.2. „ 1726000 | 1726000 1 726 000 
6. Länge der in Benutzung gewesenen | | ! 
Gleise . in 521 424,36 524 948,69 | 527 368.64 
7. Zahl der zurückgelegten Personenfahrten | 7685849 8 001 368 | 7 936 774 
„ „ geleisteten Kilometer in der Per- | 
sonenbeförderung 85 718 727 90 961 698 91 038 384 
5 „ beförderten Personen . 378 200 000 397 200 000 396 610 000 
e „ am 31. Dezember gehaltenen 
Pferde . „ ae i ; 130 132 143 
8 „ am 31. Dezember im Betriebe 
gewesenen Wagen . 2494 2 495 2511 
8. Betriebs-Einnahmen M 36592 440,69 38 496 352,50 38 610 757,% 
F -Ausgaben . . . 2 2 2220 20 255 066,41 21 569 950,44 21 164 732.75 
„ Uber schuß. „ 16337 374. 16 926 402,06 17 446 024,50 
9. Summe der Abschreibungen und | f 
Rückstellungen „ | 4189 798,74 4 667 515,14 5 302 594,19 
10. Schuldverschreibungen Zinsen | 208 504,15 162 747,10 115 356.75 
11. Hypothekenzin sens. y | 68 941,75 68 941,75 68 941.75 
12. Abgabe an die Gemeinden von der l 
Einnahme aus dem Personenverkehr, Ä | 
Pflasterrenten und Gewinnbeteiligung , 3 190 919.80 3 540 073,53 | 3 503 114,36 
13. Bestand des Reservefonds. . . „ 9 338 879,06 10 105 390.81 | 10 384 376,49 
14. Verteilte Dividende: | 
a) überhaupt 8 006 592 8256798 8 256 798 


b) in Hundertteilen des Kapitals von 


100 082 400 M 


8 8 / 8% 
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| bei 30 getöteten, 147 schwer und 759 leicht 
verletzten Personen das Verschulden der 
Betreffenden, bei 6 getöteten, 147 schwer 
And 224 leicht Verletzten das Verschulden 
anderer Personen, bei 2 getöteten, 1 schwer 


Zinsen auf 24 076,64 M; die Ausgaben er- 
forderten für ärztliche Behandlung 
112 938,91 M, Arznei und sonstige Heilmit- 
tel 92 304,43 M, Krankengelder 399 856,86 
Mark, Sterbegelder 1043669 M, Kur. und 
Verpflegungskosten 9239 24 M. 
servefonds hatte einen Bestand 
598 201,25 M. 

Der Verein der Angestellten derGroßen 
Berliner Straßenbahn, dem nur ständig Be- 
schäftigte beitreten können, ist von 9675 
Mitgliedern auf 9330 zurückgegangen. 

Das Grundstückkonto stand 
25 517 988,33 M, das Wagenkonto 
41 418 065,74 M zu Buche. 

Über die Unfälle wird bemerkt, daß 


von 


Übersicht 
1907—1916. 


Der Re- 


mit 
mit 


und 6 leicht Verletzten Krankheit, 


bei 2 


Schwer und 37 leicht Verletzten Zufall fest- 


gestellt ist, 


während bei 2 getöteten, 5 


schwer und 21 leicht Verletzten die Ursache 
ungewiß geblieben ist. 


Wir schließen, wie in früheren Jahren, 


mit einer Übersicht über die Entwicklung 


des Unternehmens in dem letzten Jahrzehnt, 
wobei selbstverständlich zu beachten 


ist, 


| daß die letzien drei Jahre unter dem Ein- 
| fluß des Krieges gestanden haben: 


100 082 400 | 


| 100 082 400 


100 082400 100 082 400 | 100 082400 100 082 400 100 082 400 
| 
— | = — 21933000 | 24710000 24407000 | 24090000 
238 000 | = 30000000 : 32911500 | 34243000 34 931 000 35 504 500 
| | | 
1 222 000 — — | — — | = — 
1 826 000 1 826 000 1 726 000 1 726 000 1 726 000 | 2 495 641 2495 641 
53351237 544804, 565 124.6 588 6727 594659,5 | 5g 638, 593 867,27 
3254570 8505574 8747 758 8 788 074 7844 910 7290536 7 828 488 
97 227 676 | 101483066 j 104559663 106414657 | 96893861 91 737 245 93 139 594 
427700000 | 447000000 463 300 000 466 300 000 | 426420000 437 000 000 500 000 000 
136 140 130 114 52 52 71 
2 628 2737 2848 2908 2957 2957 2955 
41463 325,67 43 484 055,22 45 583 972,53 | 45 775 318,04 | 42371 149,04 48478 144,80 | 49 410 921,64 
23 044 656,61 23 912 378,93 25 828 210,12 25 844 538,74 | 26 004 956,33 26 200 929,78 20 954 970,2 
18 418 669,06 | 19 571 676,29 19 755 762,41 18 930 779,30 16366 19271 17 277 216,08 18 455 951,4 
5 630 609,03 5 419 048,81 5 089 317,91 5 132 999,36 4 857 194,75 5587 897,03 8 515 678,32 
| 
70 885,75 27 581,25 | 1150000 1 541 789,05 2427 465,75 2466 828.75 2480 051.25 
70 366,75 74 441,75 71 175,08 70 441 70 441,55 ' 70 441,55 70 441.25 
| 
| | 
| | 
3 906 432,25 4347 120,60 | 44256067 3 899 914.6 3293 387,74 3221 073,64 3512 391,7 
10 681 502,67 11 003 407.26 | 11 350 602.51 11 716 212,768 12089 490,856 12 489 622,61 | 12845 181,0i 
| 
8 507 004 8 757 210 8 507 004 8 006 592 600494 60004 944 4003 296 
i 
80 8, 8!/2 8 | D | 6 4 


Aus dem Bericht über die mitverwalte- 
ten Nebenbahnen entnehmen wir folgendes: 


A. Westliche Berliner Vorortbahn. 


Nach Abschreibungen und Rückstel- 
lungen ist eine Dividende von 4 v. H. auf 
das Aktienkapital von 6 600 000 M (gegen 
5 v. H. im Vorjahr) gezahlt worden. 


Die Betriebsleistungen betrugen 
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11 298 680 Wagenkilometer gegen 10 725 055 


im Jahre 1915. Die Verkehrseinnahme 
stellte sich auf 510423624 M gegen 
4561 272,94 M, die Gesamteinnahme auf 


5302 774,81 M gegenüber 4750 160,40 M. ` 


Die Gesamtausgabe betrug 4 055 380,69 M 
gegen 3 630 742,50 M, der Rohüberschuß 
1 247 394,12 M gegenüber 1 119 417.90 M. 
Die Abschreibungen und Zuweisungen 
beliefen sich insgesamt auf 466 276,23 M. 
die Abgaben an die Gemeinden auf 55 405,30 
Mark gegen 55 915,32 M im Jahre 1915. 
Der Reservefonds, dem 17 939,94 M zu- 
geführt wurden, hatte einen Bestand von 
276 688,23 M; die Tilgungsrücklage betrug 
nach Zuweisung von 66000 M aus Be- 
triebsmitteln 656 375,01 M. Auf neue Rech- 
nung wurden 13 077,25 M vorgetragen. 


B. Berlin-Charlottenburger Straßenbahn. 


Die günstige Entwicklung des Ver- 
kehrs, besonders nach Siemensstadt und in 
der Richtung nach Spandau, hielt an. Den- 
noch konnte mit Rücksicht auf die gestiege- 
nen Ausgaben und die höheren Rücklagen 
für Erneuerung eine Dividende wiederum 
nicht zur Ausschüttung kommen. 

Insgesamt betrugen die Betriebsleistun- 


sen 10 753 766 Wagenkilometer gegen 
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1087 446,91 M. 1410885 M werden auf 
neue Rechnung vorgetragen. 


C. Südliche Berliner Vorortbahn. 

Die im Verkehrsgebiet liegenden ge- 
werblichen Unternehmungen erweiterten 
ihre Betriebe erheblich für den Kriegsbedarf, 
so daß die Inanspruchnahme der Linien 
durch die arbeitende Bevölkerung ständig 
gewachsen ist. 

Die Betriebsleistungen betrugen 
3 896 662 gegen 3649039 Wagenkilometer 
im Vorjahr. Die Verkehrseinnahme betrug 
1 305 969,93 M gegen 1 118 171,00 M. die 
Gesamteinnahme 1 378 970,35 M gegenüber 
1 191 537,14 M, die Gesamtausgabe 
1 085 192,33 M gegen 958 003,91 M, der Roh- 
überschuß 293 778,02 M gegenüber 233 533,23 
Mark. 

Die Abschreibungen und Rückstel- 
lungen betrugen insgesamt 112 700 M. Die 


an die Gemeinden zu zahlenden Abga- 
ben beliefen sich auf 25 217,14 M. Nach 


9 754 341 im Jahre 1915. Die Verkehrsein- 


nahme stellte sich auf 4 807 425,90 M gegen 
4125 228,76 M, die Gesamteinnahme auf 
5 006 890,40 M gegenüber 4 307 860.4S Mim 
Jahre 1915; dagegen betrug die Gesamtaus- 


der Rohüberschuß 1524 124.19 M 
1 352 693,16 M. 
Die Gesamtabschreibungen und Zuwei- 


gegen 


Abzug der Zinsen von 137 905,80 M ergab 
sich ein Gewinn von 17955,08 M, so daß 
die aus dem Vorjahr übernommene Unter- 
bilanz von 1471 334,97 M auf 1 453 379,89 M 
gemindert werden konnte. 


D. Nordöstliche Berliner Vorortbahn- 


Aktiengesellschaft. 

Dem weiteren Anwachsen des Arbeiter- 
verkehrs wurde durch Erhöhung besonders 
der Beiwagenleistungen Rechnung getragen. 
Eine Dividende konnte der Rücklagen wegen 
nicht ausgeschüttet werden. 

Die Betriebsleistungen betrugen 948 106 
gegen S96 149 Wagenkilometer im Jahre 
1915. Die Verkehrseinnahme betrug 
365 388,77 M gegen 347 065,13 M und die 
Einnahme für Stromabgabe und Installa- 
tionen 33 642,00 M gegen 32 284,94 M: die 


Gesamteinnahme belief sich auf 416 799,68 


259 483.04 M. 
gabe 3 482 466.21 M gegen 2955 167,32 M, 


Mark gegen 396 648,00 M im Vorjahr. Die 
Gesamtausgabe betrug 281 857,86 M gegen 
Das Gesamtergebnis brachte 
einen Rohüberschuß von 134 941.82 M ge- 


© genüber 137 164.96 M im Vorjahr. 


sungen beliefen sich auf 512 539,63 M. Die 
Abgaben an die Gemeinden betrugen 


256 17231 M gegen 220 901.43 M im Vor- 


jahr. 
Der Reservefonds hatte einen Bestand 


von 33 896,12 M; die Tilgungsrücklage be- 


lief sich nach Zuweisung von 60 500 M auf 


Die Gesamtabschreibungen, Zuweisun- 
gen und Rückstellungen beliefen sich auf 
69 814.08 M. Die Abgabe an die Stadt Ber- 
lin betrug 13 013,92 M gegen 12 039,40 M im 
Voriahr. 

Der Reservefonds, dem 1167,76 M zu- 
geführt wurden, hatte einen Bestand von 
21 686.58 M; 413326 M wurden auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


a e] BE Gesetzgebung. = Rechtsprechung. nn 8 ‚325 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 5. April 1917, betr. Anwendung des 
vereinfachten Enteignungsverfahrens bei 
der Erweiterung und Änderung der Privat- 
anschlußbahn der Deutsch - Luxemburgi- 
schen Bergwerks- und Hütten-Aktien-Ge- 
sellschaft, Abteilung Dortmunder Union in 
Dortmund, an den Staatsbahnhof Dorstfeld. 


Auf Grund des § 1 der Allerhöchsten 
Verordnung, betreffend ein vereinfachtes 
Enteignungsverfahren zur Beschaffung von 
Arbeitsgelegenheit und zur Beschäftigung 
von Kriegsgefangenen, vom 11. September 
1914 (Gesetzsamml. S. 159) in der Fassung 
der Verordnungen vom 27. März 1915 (Ge- 
setzsamml. S. 57) und vom 25. September 
1915 (Gesetzsamnl. S. 141) wird bestimmt, 
dab das vereinfachte Enteignungsverfahren 
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nach den Vorschriften dieser Verordnung 
bei dem Bau der unterm 6. März 1917 klein- 
balıngesetzlich genehmigten Erweiterung 
und Änderung der Privatanschlußbahm der 
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und 
Hütten-Aktien-Gesellschaft, Abteilung Dort- 
munder Union in Dortmund, an den Staats- 
bahnhof Dorstfeld, zu deren Ausführung 
der genannten Firma das Recht zur Ent- 
ziehung und dauernden Beschränkung des 
Grundeigentums durch den auf Grund Aller- 
höchster Ermächtigung ergangenen Erlaß 
des Staats ministeriums vom 27. März 1917 
verliehen worden ist, Anwendung findet. 


Berlin, den 5. April 1917. 


Das Staatsministerium. 


gez. v. Breitenbach. Beseler. Sydow. 
v. Trott zu Solz. Lentze. IIelfferich. 


Graf v. Roedern. 


Rechtsprechung. 


Urteil des Königl. Preußischen Ober- 
verwaltungsgerichts, 1. Senats, vom 21. De- 
zember 1916 


in der Verwaltungsstreitsache des 

Königlichen Regierungspräsidenten 

zu A., Klägers, wider den Bezirks- 
ausschuß zu A., Beklagten. 


Gegen die Enteignungserklärung (§ 32 des Ent- 
eignungsgesetzes vom: 11. Juni 1874) findet ein 
ordentliches Rechtsmittel (Beschwerde oder Klage 
im Rechtswege) nicht statt. Ist die Erklärung ein 
„endgültiger Beschluß“ im Sinne des § 126 des 
Landesverwaltungsgesetzes ? 


Tatbestand und Gründe. 


Nachdem der Fluchtlinienplan für den 
Ausbau des Weges von L. nach B. in der 
Gemeinde W. förmlich festgestellt worden 
war, beantragte am 23. Februar 1912 der 
Amtmann des Amtes B. namens der Ge- 
meinde W. die Einleitung des Verfahrens 
zur Feststellung der Entschädigung für die 
zu enteignenden Grundstücke. Als zu ihnen 
gehörend führie er u. a. das folgende, im 
Eigentum des Landwirts Wilhelm H. in W. 
stehende Grundstück auf: von der Parzelle 
Flur III Nr. 290/57 die Parzelle Flur II 
zu Nr. 429/60 2,08 ar. 


Nachdem auf Anordnung des Regie- 
rungspräsidenten in A. vom 26. März 1912 
auf Grund des § 14 des Fluchtlinien- 
gesetzes vom 2. Juli 1875, SS 24 ff. des 
Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 
und $ 150 des Zuständigkeitsgesetzes vom 
1. August 1883 das kommissarische Ver- 
fahren zur Fesstellung der Entschädigung 
durchgeführt war und die ernannten Sach- 
verständigen ihr Gutachten erstattet hat- 
ten, erliel der Bezirksausschuß zu A. am 
19. Mai 1914 den Entschädigungsfeststel- 
lungsbeschluß, der in seinem enischeiden- 
den Teile lautete: 


I. Die Gemeinde W. als Unternehmerin 
hat für die Enteignung des in der 
Nachweisung am Ende des Be- 
schlusses näher bezeichneten Grund- 
eigentums die für jeden Eigentümer 
festgestellten Entschädigungsbeträge 
zu zahlen. 

II. Die Enteignung des Grundeigentums 
soll ausgesprochen werden, sobald 
der gegen diesen Beschluß vorbehal- 
tene Rechtsweg dem Unternehmer 
gegenüber durch Ablauf der sechs- 
monatigen Frist, Verzicht oder 
rechtskräftiges Urteil erledigt und 


De 


mt 


wenn nachgewiesen ist, daß die fest- 
gestellten Entschädigungen rechts- 
gültig gezahlt oder hinterlegt worden 
sind ($$ 29, 32, 37 des Enteignungs- 
gesetzes). 

Die baren Auslagen des Verfahrens 
hat der Unternehmer zu tragen ($ 43 

a. a. O.). 

In der zu I gedachten Nachweisung ist 
unter Nr. 28 das zu enteignende und zu 
entschädigende Grundstück bezeichnet als 
(Spalte 2 bis 6): Gemarkung W. Flur IIJ 
Nr. 429/60. Eigentümer Landwirt Wilh. 
Gustav H. Verzeichnet im Grundbuch von 
W. Band 1, Blatt 29. Garten auf dem 
Kamp. 2,08 ar groß. In der Spalte 7 der 
Nachweisung ist als Entschädigung für 
den Grund und Boden dieser 2,08 ar unter 
Zugrundelegung eines Einheitssatzes von 
160 M für den ar der Betrag von 332,80 M 
eingetragen. In Spalte 11 Bemerkungen 
sind die Grundsätze für die Bewertung des 
Grund und Bodens angegeben und ist hin- 
zugefügt: „Die Restfläche ist zum Ein- 
heitspreise von 160 M pro ar zu über- 
nehmen; die Größe derselben ist noch 
näher festzustellen.“ 


Nachdem dieser Beschluß dem Ge- 
meindevorstande von W. und dem Land- 
wirte H. am 28. Mai 1914 zugestellt und 
von ihnen nicht innerhalb der sechsmona- 
tigen Frist durch Beschreitung des Rechts- 
weges angefochten worden war, bean- 
tragte der Amtmann am 2. Februar 1915 
unter der Behauptung, 


daß nach dem Beschlusse des Bezirks- 
ausschusses vom 19. Mai 1914 die Rest- 
fläche aus dem Grundstücke Flur 3 
Nr. 290/57, nämlich die Parzelle Flur 3, 
Nr. 438/57 zum Einheitspreise von 160M 
für jeden ar von der Gemeinde W. zu 
übernehmen sei, diese Restfläche 6,43 ar 
groß sei, die Entschädigungssumme so- 
mit 1028,80 M betrage, und daß diese 
Summe hinterlegt sei, 


III. 


die Enteignung des Grundstücks Flur 3 
Nr. 438/57 auszusprechen und die Ge— 
meinde in den Besitz einzuweisen. Diesem 
Antrage gab der Bezirksausschuß durch 
den von seinem Vorsitzenden auf Grund 
des $ 117 des Landesverwaltungsgesetzes 
vom 30. Juli 1883 erlassenen Bescheid vom 
23. September 1915 statt und sprach die 
mteignung des Drundstücks Flur 3 
Nr. 438/57, fortgeschrieben in Flur 2 
Nr. 474/0.63 und Flur 3 Nr. 452/57 6,43 
ar groß, aus. Hiergegen erhob H. Wider- 
spruch, weil er die Ubernahme des frag- 
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hinzugezogen werden solle. 
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lichen Grundstücks, das übrigens keine 
Restfläche sei, nicht beantragt habe, und 
hielt ihn in der von dem Bezirksausschuß 
anberaumten kommissarischen Verhand. 
lung vom 21. Dezember 1915 aufrecht. 
In dieser Verhandlung war die Ge- 
meinde W. zu einem freiwilligen 
Verzicht auf die Erwerbung der Par- 
zelle Flur 3 Nr. 438/57 nicht zu he- 
wegen, weil auf den anschließenden 
Flächen ein Kirchenbau geplant sei und 
die Fläche der Parzelle Nr. 438/57 mit 
Nunmehr er- 


ließ der Bezirksausschuß den Enteig- 
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nungsbeschluß vom 11. Januar 1916 und 
sprach in ihm wiederum die Enteignung 
des Grundstücks der Gemarkung W. 
Flur 3 Nr. 438/57 in der Größe von 
6,43 ar aus Zur Begründung führte er 
an: die Übernahmepflicht des Unterneh- 
mers wie das Recht des Eigentümers, die 
Übernahme zu verlangen, bildeten einen 
Bestandteil der Entschädigungspflicht 
bzw. des Entschädigungsrechts und unter- 
lägen deshalb der Entscheidung der Ent- 
eignungsbehörde bzw. des ordentlichen 


Richters. Da der die Übernahmepflicht 
aussprechende Entschädigungsfeststel- 
lungsbeschluß des Bezirksausschusses 


binnen der gesetzlichen Frist von keinem 
der Beteiligten angefochten worden sel 
und damit die Gemeinde rechtskräftig die 
Befugnis erworben habe, die Ubertragung 
der fraglichen Fläche auf sie zu bean- 
spruchen, die Unternehmerin auch 
nachgewiesen habe, daß die von ihr zu 
zahlende Entschädigung rechtsgültig hin- 
terlegt sei, so habe die Enteignung aus- 
gesprochen werden müssen,. obgleich es 
richtig sei, daß von dem Eigentümer ein 
Antrag auf Übernahme dieser Restfläche 
nicht gestellt worden sei. 

Diesen Beschluß hat der Königliche 
Regierungspräsident in A. auf Grund des 
S 126 des Landesverwaltungsgesetzes mit 
Klage angefochten und seine Aufhebung 
beantragt. Er verletzte so wird zur 
Begründung der Klage ausgeführt — in- 
sofern das bestehende Recht, als er über 
das Soll des Fluchtlinienplanes hinaus dem 
Landwirte H. in der Parzelle Flur 3 
Nr. 438/57 6,13 ar eine Fläche enteignet 
kabe, die als „Restgrundstück“ nach § 9 
des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 
1874 und $ 13 Abs. 3 des Fluchtlinien- 
gesetzes vom 2. Juli 1875 nur auf seinen 
Antrag ihm hätte abgenommen werden und 
beim Fehlen dieses Antrags auch nicht 
Gegenstand der Feststellung einer Ent- 
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schädigung durch den voraufgegangenen 


Entschädigungsfeststellungsbeschluß vom 
19. Mai 1914 hätte sein dürfen. 
Der beklagte Bezirksausschuß hat 


Abweisung der Klage beantragt. 


Der von dem Minister der öffentlichen’ 
Arbeiten zur Wahrnehmung des öffent- 
liches Interesses bestellte Kommissar hat 
folgendes vorgetragen: 

Die Praxis der Zentralinstanz, die 
Enteignungsbeschlüsse des Bezirksaus- 
schusses als endgültige Beschlüsse im 
Sinne des § 126 des Laandesverwaltungs- 
gesetzes zu behandeln und die gegen sie 
erhobenen Beschwerden als unzulässig zu- 
rück zuweisen, gehe zurück auf einen Re- 
kursbescheid des Ministers für Handel 
usw. vom 8. September 1878 — III. 13 014 —. 
Für diesen Bescheid sei vornehmlich die 
Rücksicht auf die nach den $$ 32, 33 und 
44 des Enteignungsgesetzes mit der Zu- 
stellung des Enteignungsbeschlusses sofort 
eintretenden Rechtswirkungen sowie das 
Bedenken ausschlaggebend gewesen, daß | 
bei Zulassung des Rekurses gegebenen- 
falls der eingetretene Eigentumsübergang 
wieder rückgängig gemacht werden 
müsse und daß dies eventl. auf Schwie- 
rigkeiten stoßen könne. Die Praxis der 
Zentralinstanz habe aber geschwankt. In 
den letzten Jahren sei in mehrfachen Ent- 
scheidungen die Zulässigkeit des Rekurses 
anerkannt worden; erst neuerdings sei 
man wieder auf die alte Praxis zurück- 
gekommen. Für sie lasse sich noch fol- 
gendes geltend machen: S 150 des Zustän- 
digkeitsgesetzes setze in Absatz 3 „Be- 
Schlüsse“ voraus, entscheide aber nicht 
darüber. ob eine im Enteignungsgesetze 


vorgesehene Entscheidung einen be- 
schwerdefähigen „Beschluß“ darstelle. 


Diese Frage sei vielmehr aus dem Ent- 
eignungsgesetze selbst zu beantworten 

š .. ` * * LE | 
und für Enteignungsbeschlüsse zu ver- 


neinen. Denn letztere träfen nicht eine 
Entscheidung über streitig gewordene 
Punkte, sondern nur eine tatsächliche 


Feststellung dahin, daß den Anforderun- 
sen des Gesetzes bezüglich der Feststel- 


lung des Planes und der Entschädigung 
geniigt sei und somit dem Eigentumsüber- 
Zange von dem zu Enteignenden auf den 
Unternehmer nichts im Wege stehe. An- 
dererseits könne gegen die Begründung 
der Endgültigkeit der Enteignungsbe- 
schlüsse mit dem Hinweis auf ihre sofort 


eintretenden Rechtswirkungen geltend ge- | 


macht werden: 


a) die Existenz des $ 126 des Landes- 
verwaltungsgesetzes, dessen Hauptziel die 
Rückgängigmachung eingetretener Rechts- 
wirkungen sei, 

b) der in dringlichen Fällen die Ent- 
eignung vor Erledigung des Rechtsweges 
zulassende $ 34 des Enteignungsgesetzes. 


Werde in diesen Fällen dem Unter- 
nehmer ein ihm auf Grund des § 9 des 
Enteignungsgesetzes durch den Entschä- 
digungsfeststellungsbeschluß zugesproche- 
nes Restgrundstück im Rechtswege wie- 
der abgesprochen, dann müsse der vorher 
eingetretene Übergang des Eigentums 
ebenfalls wieder rückgängig gemacht wer- 
den, wie das Reichsgericht mit der Fest- 
stellung, daß im Falle des $ 34 ($ 32) der 
sofort eintretende Figentumsübergang 
kein vorbehaltloser sei, ausgesprochen 
habe (Entscheidungen des Reichsgerichts 
in Zivilsachen, Band 42, Seite 225). Der 
sofortige Eintritt von Rechtswirkungen 
eines Beschlusses schließe also nicht schon 
der Natur der Sache nach aus, daß der Be- 
schluß einem ordentlichen Rechts- 
mittel unterliegen könne. Denn für das 
Wesen der Sache sei es — auch de lege 
lata ($ 150 des Zuständigkeitsgesetzes) — 
gleichgültig, ob die Rückgängigmachung 
eingetretener Rechtswirkungen auf ein 
außerordentliches oder ein ordentliches 
Rechtsmittel zurückgehe. 


Greife aber die genannte Begründung 
nicht durch, dann hindere auch nichts, der 
Regel des 5 150 des Zuständigkeitsze- 
setzes zu folgen, wonach gegen alle erst- 
instanzlichen Beschlüsse des Bezirksaus- 
schusses in Enteignungssachen — insbe- 
sondere auch gegen solche aus $ 32 des 
Enteignungsgesetzes (vergl. Abs. 1 des 
S 150) — grundsätzlich die Beschwerde an 
den Minister der öffentlichen Arbeiten ge- 
geben ist. Denn daß gegen Enteignungs- 
beschlüsse der Rechtsweg ausgeschlossen 
sei, darüber bestehe nirgend ein Zweifel. 


Zur Behebung der hiernach bestehen- 
den Zweifel werde auf eine grundsätzliche 
Entscheidung über die Iindgültigkeit der 
Enteignungsbeschlüsse Wert gelegt. 

In materieller Beziehung sei die 
Frage, ob der angefochtene Enteignungs— 
beschluß das bestehende Recht verletze, 
zu verneinen. Es habe dem Grundeigen- 
tümer freigestanden, bezüglich der ihm zu 


Unrecht abgesprochenen Restparzelle den 
IEntschädigungsfeststellungsbeschluß im 
Rechtsweg anzufechten. Nachdem er dies 


unterlassen und dadurch, eden Beschluß 
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dessen Inhalt gegen ihn „Recht“ gewor- 
den. Denn es sei hierbei zu berücksichti- 
sen, daß $ 9 nach seiner Stellung im 
Systeme des Gesetzes lediglich privat- 
rechtliche, also der Wahrnehmung 
des Berechtigten überlassene Entschädi- 
Zzungsansprüche begründe. 

Der Gerichtshof hat die Gemeinde W., 
die Unternehmerin im Enteignungsver- 
fahren, und den Landwirt H., den Ent- 
eigneten, beigeladen, da ihr Interesse 
durch die zu erlassende Entscheidung be- 
rührt wird. Erstere hat Abweisung der 
Klage beantragt, weil der Enteignungs- 
heschluß sich auf den rechtskräftig gewor- 
denen Entschädigungsfeststellungsbe- 
schluß gründe und somit das Gesetz nicht 
verletze. Der Beigeladene H. hat ausgefülırt: 
bei den Abschätzungen im Entschädigungs- 
feststellungsverfahren sei niemals das 
. ganze Restgrundstück — Parzelle 438/57, 
jetzt Parzellen 452/57 und 474/0.63 —, son- 
dern nur ein schmaler, an die enteignete 
Wegefläche anstoßender Streifen, ein Teil 
der nunmehrigen Parzelle 452/57, als mit 
zu übernehmende Restfläche in Frage ge- 
kommen, worüber er sich mit den Sachver- 
ständigen in Abwesenheit des Kommis- 
sars verständigt habe. Daher habe sich 
das Gutachten der Sachverständigen und 
der ihm folgende Entschädigungsfesstel- 
lungsbeschluß nur auf diese, ihrer Größe 
und Lage nach noch zu vermessende 
Fläche beziehen können. Falls daher dem 
Iintschädigungsfeststellungsbeschluß über- 
haupt die Absicht zu entnehmen sei, die 
Übernahme einer Restfläche auszu— 
sprechen, so könne dies nur auf jene noch 
zu vermessende Teilfläche bezogen werden. 
Der darüber hinausgehende Enteignungs— 
beschluß verletze somit das bestehende 
Recht und müsse insoweit aufgehoben wer- 
den. als er mehr als die genannte Teil- 
fläche für enteignet erkläre. 

Es war, wie geschehen, zu erkennen. 

Im Vordergrunde der Entscheidung 
steht die Frage, ob Enteignungsbeschlüsse 
aus S 32 des Einteignungsgeselzes als end- 
Zültige Beschlüsse im Sinne des S 126 des 
Landesverwaltungsgesetzes anzusehen 
sind. 

Das Unteignungsgesetz vom 11. Juni 
1874 hat in ausführlicher Weise die Be- 
fugnisse und Obliegenheiten der Behörden 
in Enteignungssachen geregelt und bei den 
von ihnen zu treffenden Entscheidungen 
bestimmt, ob und welche Rechtsmittel den 
Beteiligten dagegen zustehen. In $ 53, 


kurs 


Landrats, durch die dem Grundeigentümer 
die Hergabe von Materialien an den Wege- 
baupflichtigen zum Bau und Unterhaltung 
öffentlicher Wege auferlegt wird, der Re- 
binnen einer Präklusivfrist von 
10 Tagen an die Regierung mit aufschieben- 
der Wirkung gegeben; in Absatz 3 da- 
selbst ist gegen die Entscheidung des 
Landrats, durch die die dem Grundeigen- 
tümer für die Entnahme der Wegemateria- 
lien zu gewährende Entschädigung festge- 
setzt wird, innerhalb 90 Tage der ordent- 
liche Rechtsweg, jedoch ohne aufschie- 
bende Wirkung, zugelassen. Gegen die 
Entscheidung der Bezirksregierung, durch 
die bei Geradelegung und Erweiterung 
öffentlicher Wege und Umwandlung von 
Privatwegen in öffentliche Wege das Ent- 
eignungsrecht verliehen wird (& 3), findet 
innerhalb 10 Tage der Rekurs an die vor- 
gesetzte Ministerialinstanz statt; dasselbe 
gilt bei den Entscheidungen der Bezirks- 
regierung, durch die auf Grund des 8 4 
eine vorübergehende Beschränkung des 
Grundeigentums angeordnet wird (S 4. 
Abs. 3). Gegen den Planfeststellungsbe- 
schluß der Bezirksregierung ($ 21) und 
die darin zu treffende Feststellung über 
die von dem Unternehmer gemäß S 14 her- 
zustellenden und zu unterhaltenden An- 
lagen ist in $ 22 der Rekurs an die vorge- 
setzte Ministerialinstanz eröffnet, der in- 
nerhalb 10 Tage nach Zustellung des Be- 
schlusses bei der Bezirksregierung einge- 
legt und gerechtfertigt werden muß. Gegen 
den Entschädigungsfeststellungsbeschluß 
der Bezirksregierung ($ 29) steht sowohl 
dem Unternehmer als den übrigen Beteilig- 
ten innerhalb sechs Monate nach dessen 
Zustellung die Beschreitung des Rechts- 
weges zu (S 30). Gegen die die Dring- 
lichkeit der Enteignung aussprechende Er- 
klärung der Bezirksregierung ($ 34) steht 
innerhalb dreier Tage nach der Zustellung 
iedem Beteiligten der Rekurs an die vor- 
gesetzte Ministerialinstanz offen. Für den 
IEinteignungsbeschluß aus $ 32 fehlt es im 
Gesetz an jeder Regelung des Rechtsmittel- 
zuges, obgleich mit Rücksicht auf die weit- 
tragenden privatrechtlichen Wirkungen 
des Beschlusses (SS 32, Abs. 2, 44 und 45) 
für den Gesetzgeber ein besonderer Anlab 
vorgelegen hätte, in dieser Richtung Be- 
stimmungen zu treffen, falls er davon aus- 
ging. daß der Enteignungsbeschluß nicht 
endgültig sei. sondern durch ein Rechts- 
mittel hätte angefochten und abgeändert 
oder außer Kraft, gesetzt werden können. 
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Insbesondere hätte es in diesem Falle einer 
Vorschrift bedurft, daß die Wirkungen des 
Beschlusses erst mit dessen Rechtskraft 
eintreten oder daß und auf welche Weise 
die eingetretenen Wirkungen im Falle er- 
folgreicher Beschwerde wieder rück- 
gängig zu machen seien. Da es an alle- 
dem fehlt, muß angenommen werden, daß 
der Gesetzgeber den Enteignungsbeschluß 
für endgültig erachtet hat. Dies bestäti- 
gen die Gesetzesmaterialien. 

Im Gesetzentwurfe war nur gegen den 
Planfeststellungsbeschluß und gegen den 
Beschluß aus $ 53, Absatz 2, nicht aber 
gegen die Beschlüsse aus den SS 3, 4, 32 
und 34 als Rechtsmittel der Rekurs vorge- 
sehen. In der II. Lesung des Abgeordne- 
tenhauses wurde bei Beratung des Antra- 
ges des Abgeordneten Windhorst (Biele- 
feld), gegen die Verleihung des Enteig- 
nungsrechts in den Fällen des $ 3 den 
Rekurs zuzulassen, von dem Regierungs- 
kommissar der Standpunkt vertreten, es 
entspräche der allgemeinen Regel, daß in 
allen Fällen, in denen die Bezirksregie- 
rung befunden habe und eine Beschwerde 
in dem Gesetze nicht ausdrücklich ausge- 
schlossen sei, eine solche an die Ministe- 
rialinstanz gelangen könne (Stenographi- 
sche Berichte des Abgeordnetenhauses, 
Seite 1260 bis 1262). Dem wurde von an- 
derer Seite widersprochen. Der Bericht- 
erstatter machte geltend, daß nach der Ab- 
sicht der vor zwei Jahren tagenden Kom- 
mission, aus deren Entschließung der 8 3 
hervorgegangen sei, mit der Entscheidung 
der Bezirksregierung die letzte Instanz 
habe gegeben sein sollen, und daß es nicht 
selbstverständlich wäre, daß auch ohne 
Bestimmung im Gesetze der Rekurs zu- 
lässig sei (Seite 1261/62 a. a. O.). Und der 
Abgeordnete Windhorst 
hervor, daß, wenn der Rekurs nach allge- 
meinen Regeln stattfände, es nicht nötig 
gewesen wäre, dies an verschiedenen an- 
deren Stellen noch ausdrücklich in das Ge- 
setz aufzunehmen. Wenn die Berechti- 
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klärung ohne aufschiebende Wirkung; 
dieser Antrag wurde abgelehnt (Seite 


1515/16 a. a. O.). Auf den Antrag kam das 
Abgeordnetenhaus bei der Beratung des 
$ 56 zurück (Seite 1518 a. a. O.). Es 
wurde hervorgehoben, daß für die Fälle 
der Dringlichkeit die Einführung einer Re- 
kursinstanz auf wirklichem Bedürfnisse 
beruhe, und daß nach dem "bisherigen 
Standpunkte des Abgeordnetenhauses die 
Aufnahme einer entsprechenden Bestim- 
mung nötig sei, um die Möglichkeit einer 
Rekursinstanz zu eröffnen. Darauf wurde 
der Antrag des Abgeordneten Dr. Ham- 
macher, der dahin ging. dem S 56 folgenden 
Zusatz zu geben: 


„Gegen die Entscheidung des Verwal- 
tungsgerichts in Gemäßheit des 8 34 
steht innerhalb drei Tage nach der 
Zustellung jedem Beteiligten der Rekurs 
an die vorgesetzte Ministerialinstanz 
offen.“ 


angenommen (Seite 1519, 1537 a. a. O.). 
Im Herrenhause wurde der genannte Zu- 


satz gestrichen und dafür der jetzige Ab- 


des Herrenhauses 


(Bielefeld) hob 


gung zum Rekurs in dem speziellen Falle 


des $ 3 ausgelassen sei, so habe er offen- 
bar ausgeschlossen werden sollen (Seite 
1261 a. a. O.). Der Antrag wurde darauf 
angenommen (Seite 1263 a. a. O.), des- 
gleichen später sein Antrag, auch in den 
Fällen des $ 4 den Rekurs in das Gesetz 
aufzunehmen (Seite 1502). Bei Beratung 
der §§ 32 bis 34 bezweckte ein Antrag des 
Abgeordneten Dr. Bähr, den Rekurs 
gegen den Enteignungsbeschluß zuzulas- 


sen, jedoch im Falle der Dringlichkeitser- 


satz 3 des 8 34 in das Gesetz aufgenom- 
men. Es geschah dies, um klarzustellen, 
daß auch dann, wenn die Regierung (nicht 
ein Verwaltungsgericht) die entscheidende 
Behörde ist, der Rekurs stattfinde (vergl. 
der Kommissionsbericht, Aktenstück Nr. 108 
1874 und stenogra- 
phische Berichte des Herrenhauses 1874 
Seite 376 ff., 390). Diese Anderung wurde 
vom Abgeordnetenhaus angenommen 
(Seite 1843 a. a. O.). 

Hiernach lag es nicht in der Absicht 
des Gesetzgebers, gegen den Enteignungs- 
beschluß aus $ 32 den Rekurs zuzulassen. 
Denn das Abgeordnetenhaus hat sich den 
Standpunkt des Ministerialkommissars, es 
sei der Rekurs stets gegeben, wenn er 
nicht ausdrücklich ausgeschlossen sel. 
nicht zu eigen gemacht. Es hat den Antrag 
des Abgeordneten Dr. Bähr, der den Re- 
kurs allgemein gegen die Enteignungsbe- 
schlüsse einführen wollte, abgelehnt, und 
nur den beschränkten Antrag des Abge- 
ordneten Dr. Hammacher, der lediglich die 
Dringlichkeitserklärung der Anfechtung 
unterstellte, angenommen. Bei der Bera- 
tung hierüber hat auch der Handelsminister 
sich auf den Boden der Auffassung des 
Abgeordnetenhauses gestellt (Seite 1518 
a. a. O., vergl. auch Seite 1338). 

Die genannten Bestimmungen des 
Enteignungsgesetzes haben durch die spä- 
tere Gesetzgebung eine Anderung nur in— 
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soweit erfahren, als die Befugnisse und 
Obliegenheiten, die das Enteignungsgesetz 
den in ihm genannten Behörden zuwies, 
anderen Behörden übertragen wurden. Da- 
gegen hat die spätere Gesetzgebung für 
die Frage, ob für eine im Enteignungsver- 
fahren getroffene Entscheidung ein In- 
stanzenzug eröffnet ist, die Vorschriften 
des Enteignungsgesetzes selbst bestehen 
gelassen. Dies gilt zunächst für die durch 
den S 56 des Enteignungsgesetzes für den 
Geltungsbereich der östlichen Kreisord- 
nung vom 13. Dezember 1872 eingeführte 
neue Regelung der behördlichen Zustän- 
digkeiten, wie die Verhandlungen des Ab- 
geordnetenhauses bei Beratung des S 56 
ergeben. Durch den genannten Paragra- 
phen, der im Gesetzentwurfe nicht enthal- 
ten war, sondern auf einem im Abgeord- 
netenhause gestellten Antrage beruhte, 
wurde in den Fällen der BE 3, 4, 14, 21, 29, 
32 bis 35 und 53, Absatz 2 die der Bezirks- 
regierung zustehende Entscheidung auf 
die Verwaltungsgerichte übertragen. Es 
waren also die Verwaltungsgerichte zu- 
ständig, das Inteignungsrecht bei Ge- 
radelegung und Erweiterung öffentlicher 
Wege usw. zu verleihen ($ 3), eine vor- 
übergehende Beschränkung des Eigentums 
anzuordnen ($ 4). den Plan festzustellen 
und dabei über die von dem Unternehmer 
herzustellenden und zu unterhaltenden 
Anlagen zu befinden (SS 14, 21), den Ent- 
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schädigungsfeststellungsbeschluß zu erlas- 


sen ($ 29), die Dringlichkeit der Enteig- 
nung (SS 34, 35) und die Enteignungser- 
klärung (S 32) auszusprechen, die Um- 
schreibung des Eigentums im Grundbuche 
zu veranlassen ($ 33) und endlich über 
Beschwerden gegen die Entscheidungen 
des Kreisausschusses wegen Hergabe von 
Wegebaumaterialien zu befinden ($ 53, 
Abs. 2). Nach dem Wortlaute des Geset- 
zes hätte die Auffassung hervortreten kön- 
nen, als ob nunmehr die Eintscheidungen in 
sämtlichen genannten Fällen im Gebiete 


der östlichen Kreisordnung endgültig 
seien, weil nach der ausdrücklichen Be- 


stimmung in S 194, Abs. 2 der Kreisord- 
nung gegen die Entscheidungen des Ver- 
waltungsgerichts ein weiteres Rechtsmittel 
nicht zulässig war. Daß dies nicht in der 
Absicht des $ 56 gelegen habe. wurde in 
dem Abgeordnetenhause sowohl seitens des 
Antragstellers als auch der Staatsregie- 
rung ohne Widerspruch ausdrücklich an- 
erkannt und insbesondere hervorgehoben. 
daß in den Fällen des S 3 (Verleihung des 
Enteignungsrechts) und des $ 21 (Plan- 
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feststellung) der im Enteignungsgesetze 
zugelassene Rekurs auch gegenüber der 
Entscheidung des Verwaltungsgerichts 
weiterhin stattfinde und daß über ihn der 
Minister zu entscheiden habe (vergl. ste- 
nographische Berichte des Abgeordneten- 
hauses Seite 1336/1340, 1497/1500 und 
1516/18). 

Die in 8 56 des Enteignungsgesetzes 
für das Gebiet der östlichen Kreisordnung 
eingeführte Anderung der zuständigen Be- 
hörden beruhte auf der mit der Kreisord- 
nung in die Wege geleiteten neuen Orga- 
nisation auf dem Gebiete der Selbstver- 
waltung und der Einfügung ihrer Behör- 
den in das Enteignungsgesetz. Mit der 
Ausdehnung der Selbstverwaltung auf die 
übrigen Provinzen der Monarchie und mit 
der veränderten Ausgestaltung ihrer Or- 
gane mußte auch eine erneute Regelung 


der Zuständigkeit für das Enteignungs- 
gesetz erfolgen. Dies geschah zuerst 


durch den $ 157 des Zuständigkeitsge— 
setzes vom 26. Juli 1876, der für den Gel- 
tungsbereich dieses Gesetzes die in $ 56 
des Unteignungsgesetzes dem Verwal- 
tungsgerichte beigelegten Befugnisse dem 
Bezirksrat überwies. Wenn in dem Ab- 
satz 2 dieses Paragraphen bestimmt 
wurde, daß gegen die in erster Instanz 
gefaßten Beschlüsse des Bezirksrates, so- 
weit nicht der ordentliche Rechtsweg zu- 
lässig sei, die Beschwerde an den Minister 
für Handel stattfinde, so hat damit nur die 
zuständige Beschwerdeinstanz bezeichnet. 
nicht aber in Abänderung der materiellen 
Rechtsmittelvorschriften des Enteignungs- 
gesetzes ein neues Beschwerderecht auch 
da eingeführt werden sollen, wo es naclı 
letzterem bisher nicht bestand. Dies er- 
geben die Materialien des Zuständigkeits- 
gesetzes vom 26. Juli 1876. Die Vorschrift 
des Absatzes 2 a. a. O. war in dem Gesetz- 
entwurfe nicht enthalten. Sie beruhte auf 
einem im Abgeordnetenhause gestellten 
Antrage des Abgeordneten von Bismarck 
(Flatow), zu dem. sich der Berichterstatter 
der Kompetenzkommission dahin äußerte: 
der Antrag entspreche den Komniissions- 
beschlüssen: nach der Fassung, die der 
$ 157 nach diesen Beschlüssen erhalten 
habe, könne der Zweifel entstehen, ob 
nicht gegen die Beschlüsse des Bezirks- 
rats die Beschwerde an den Provinzialrat 
gegeben werden solle in Gemäßheit der 
allgemeinen Bestimmungen. welche in dem 
Titel über die Beschwerde enthalten seien. 
Es sei jedoch nicht die Absicht der Kom- 
mission gewesen, einen solchen Beschwer- 
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deweg an den Provinzialrat zu eröffnen, 
vielmehr habe die Kommission in dieser 
Beziehung es lediglich bei den Be- 
stimmungen des Gesetzes vom 


| 


ll. Juni 1874 belassen, also die Mi- 


nisterialinstanz beibehalten wollen. Der 
Antrag. den der Antragsteller selbst als 
die Ausfüllung einer Lücke und die Er- 
gänzung einer Omission der Kommission 
charakterisierte, wurde ohne Diskussion 


vom Abgeordnetenhaus angenommen und 


ist sodann Gesetz geworden (vergl. Seite 
1680,81 der Verhandlungen des Hauses der 
Abgeordneten, 62. Sitzung vom 23. Mai 
1876). Es bezweckte also die Bestim- 
mung in S 157. Absatz 2 nur, den Minister 


del 
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Rechtsmittel (Beschwerde oder 


Klage im Rechtswege) nicht 
stattfindet und dab hieran 
durch die Bestimmungen in 


§ 157, Absatz 2 des Zuständig- 
keitsgesetzes vom 26. Juli 1876 
und § 150, Absatz 3 des Zustän- 
digkeitsgesetzes vom 1. August 
1883 nichts geändert worden ist, 
so ist der Enteignungsbe- 
schluß damit als ein „endgülti- 
ger“ Beschluß im Sinne des $ 126 
des Landes verwaltungsgeset- 
zes anzusehen, obgleich eine aus- 


drückliche gesetzliche Vorschrift, daß 


für Handel als die bisher zuständige Be- 


schwerdeinstanz beizubehalten, weil ohne 
diesen Zusatz gemäß $ 24 des Gesetzes der 
Provinzialrat die zuständige Beschwerde- 
instanz gewesen wäre. Hiernach ist die 
Annahme abzuweisen, daß durch den $ 157 
Absatz 2 des Zuständigkeitsgesetzes vom 
26. Juli 1876 gegen den Enteignungsbe— 
schluß des Bezirksausschusses aus $ 32 
des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 
1874 ein neues Beschwerderecht an den 
Minister eingeführt worden sei. 

Mit Erlaß des Zuständigkeitsgesetzes 
vom 1. August 1883 und seinem Inkraft- 


treten im ganzen Umfange der Monarchie 


(vergl. $ 163 daselbst und von Brau- 


chitsch, Die Preußischen Verwaltungsge- 
setze, Anmerkung 286 zu $ 155 des Lan- 
desverwaltungsgesetzes) sind durch des- 
sen S 150 die Befugnisse und Obliegenhel- 
ten, die im Enteignungsgesetze den Be- 
zirksregierungen beigelegt waren, in den 
Fällen der $$ 3, 4, 5, 14, 21, 29, 32 bis 35 
und 53, Absatz 2, dem Bezirksausschuß im 
Beschlußverfahren, in dem Stadtkreise 
Berlin der I. Abteilung des Polizeipräsi- 
diums übertragen. Seine Vorschrift in Ab- 
satz 3, daß gegen die in erster Instanz ge- 
fabten Beschlüsse des Bezirksausschusses 
bzw. der I. Abteilung des Polizeipräsi- 
diums, soweit nicht der ordentliche Rechts- 
weg zulässig ist, innerhalb zwei Wochen 
lie Beschwerde an den Minister der öffent- 
lichen Arbeiten stattfindet, ist inhaltlich 
nur eine Wiederholung des $ 157. Abs. 2 
des Zuständigkeitsgesetzes von 1876 und 
eine Kompetenzbestimmung. für die das 
Obengesagte in gleicher Weise gilt. 

Ist hiernach davon auszu- 
Lehen, dab nach der Absicht 
des Enteignungsgesetzes von 
1874 gegen den Enteignungsbe— 
schluß ein ordentliches 


der Beschluß endgültig ist, nicht besteht. In 
diesem Sinne hat der Gerichtshof wieder- 
holt erkannt. Er hat Beschlüsse des Kreis- 
ausschusses oder Bezirksausschusses. 
durch die die Erlaubnis zum Betriebe der 
Gast- oder Schank wirtschaft ($ 114 des 
Zuständigkeitsgesetzes, Entscheidungen 
des Oberverwaltungsgerichts, Band 3. 
Seite 239, Band 30, Seite 334), die Geneh- 
migung eines Ortskrankenkassenstatuts 
($ 24 des Krankenversicherungsgesetzes 
15. Juni 1883 
10. April 18927 
Oberverwaltungsgerichts, Band 25, Seite 
373, bes. Seite 378), ein Wandergewerbe- 
schein im Umherziehen ($ 117 des Zustän- 
digkeitsgesetzes, Entscheidungen des Ober- 
verwaltungsgerichts, Band 46, Seite 355). 
eine Ansiedlungsgenehmigung ($ 13 des 
Ansiedlungsgesetzes vom 10. August 1904. 
Entscheidungen des Oberverwaltungsge- 
richts. Band 48, Seite 402) erteilt wor- 
den ist, für endgültige Beschlüsse im Sinne 
des S 126 des Landesverwaltungsgesetzes 
erklärt. obgleich die Endgültigkeit in den 


vom Entscheidungen des 


betreffenden gesetzlichen Vorschriften 
nicht ausdrücklich ausgesprochen war. 


sondern sich nur aus dem Zusammen- 
hange der letzteren als der Absicht des 
Gesetzgebers entsprechend ergab. 

Die nach alledem zulässige Klage ist 
auch begründet. 

Wie sich aus den Enteignungsakten 
des Bezirksausschusses zu A. ergibt und 
zwischen den Parteien nicht streitig ist, 
war dureh den Fluchtlinienplan zum Aus- 
baue des Weges L.—B. in der Gemeinde W. 
festgestellt, daß von dem 851 ar groben 
Grundstücke, Flur 3 Nr. 290/57, des Land- 
wirts Wilhelm H. eine Fläche von 2.08 ar 
für das Unternehmen erforderlich war. 
Durch den Fluchtlinienplan. der eine ge- 
naue Bezeichnung der von der Fluchtlinie 
betroffenen Grundstücke_ und _ Grund- 


liniengesetzes vom 2. Juli 1875), wird der 
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stücksteile enthalten muß (§ 4 des Flucht- 


Gegenstand der Enteignung für das ganze ` 


spätere Verfahren, insbesondere für das 
Verfahren zur Feststellung der Entschä- 
digung und zur Vollziehung der Enteig- 
nung, für das gemäß S 14 des genannten 
Gesetzes ebenfalls die Vorschriften des 
Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 
gelten, ein für allemal endgültig fest um- 
grenzt und zwar dahin, daß der Unter- 
nehmer keine andere und keine größere 
Fläche dem Grundeigentümer für das 
Unternehmen entziehen kann, als durch 
den Plan vorgesehen ist. Will der Unter- 
nehmer sein im Fluchtlinienplan wurzeln- 
des Enteignungsrecht auf andere Grund- 
stücke oder Grundstücksteile ausdehnen, 
so muß er zunächst eine Ergänzung und 
Änderung des Planes in den Formen des 
Gesetzes vom 2. Juli 1875 (§ 10) herbei- 


schuß) 


des 
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daher mit der Entschädigungsklage aus 
S 30 a. a. O. eine Änderung der von der 
Enteignungsbehörde (dem Bezirksaus- 
ausgesprochenen Verpflichtung 
des Unternehmers zur Übernahme des 
Restgrundstücks herbeigeführt und der 
Unternehmer von dieser Verpflichtung 
freigestellt werden. Dies gilt auch dann. 
wenn, nachdem gemäß § 34 des Enteig- 
nungsgesetzes die Dringlichkeit rechts- 
kräftig erklärt worden ist, in dem Ent- 
eignungsbeschlusse die Enteignung des 
ganzen Grundstücks vor Erledigung 
Rechtsweges ausgesprochen wird. 
Auch in diesen? Falle ist der ordentliche 
Richter im Verfolge des Rechtsweges be- 
fugt, über die Entschädigungsfrage und 
damit über den auf demselben Gebiete lie- 


genden Streit über die Anwendung des 


führen, was vorliegend unstreitig nicht 


geschehen ist. Eine Einschränkung dieses 
Grundsatzes ist jedoch in den Bestimmun- 


gen des $ 13 Absatz 3 des Gesetzes vom 


2. Juli 1875 und des § 9 des Enteignungs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874, welch letzterer 
auch für Teilenteignungen auf Grund des 
Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875 gilt 
(Entscheidungen des Reichsgerichts in 
Zivilsachen Band 31, Seite 273), enthalten. 
Nach ihnen kann dann, wenn nur ein Teil 


SO zu entscheiden. Hieran wird er nicht 
dadurch gehindert, daß schon vor der 
Entscheidung im Rechtswege von der Ver- 
waltungsbehörde die Enteignung des 
ganzen Grundstücks ausgesprochen 
worden ist. Läßt das Gesetz über die 
streitige Übernahmepflicht den Rechtsweg 
zu, so will es auch, daß die in ihm cr- 
gehende Entscheidung für die Parteien 
maßgebend sein soll. Führt diese Ent- 
scheidung zu einer Änderung des Inhalt: 


des Enteignungsbeschlusses, so liegt diese 


Änderung im Willen des Gesetzes; andera- 


falls würde die an sich zulässige Eni- 


scheidung im Rechtswege bedeutungslos 


von einem Grundstücke — wobei unter 
Grundstück jeder im Zusammenhange 
stehende Grundbesitz des nämlichen 


Eigentümers begriffen ist — in Anspruch 


genommen wird, der Eigentümer unter | 


bestimmten Voraussetzungen verlangen, 
daß der Unternehmer das Ganze gegen 
Entschädigung übernimmt. Dieses Ver- 
langen kann jedoch nur der Eigentümer 
und nur in dem gemäß § 25 des Enteig- 
nungsgesetzes anzuberaumenden kommis- 
sarischen Termine zur Feststellung der 
Entschädigung stellen. Die Enteignungs- 
behörde (der Bezirksausschuß) entschei- 
det sodann gemäß § 29 des Enteignungs- 
gesetzes materiell über dieses Verlangen 
und bestimmt, falls die gesetzlichen Vor- 
aussetzungen hierzu vorliegen, daß das 
Restgrundstück von dem Unternehmer 


gegen die festgesetzte Entschädigung zu ` 


übernehmen sei. Auch gegen diese, einen 
Teil des Entschädigungsfeststellungs— 
beschlusses bildende Entscheidung ist der 
in § 30 des Enteignungsgesetzes zuge- 
lassene ordentliche Rechtsweg gegeben 
(Entscheidungen des Reichsgerichts in 
Zivilsachen Band 42, Seite 225). Es kann 


sein. Die Kompetenz des Richters zu der 
fraglichen Entscheidung hindert, daß der 
wegen Dringlichkeit vorher ergangene 
Enteignungsbeschluß in diesem Punkte 
die Kraft eines endgültigen Enteig- 
nungsbeschlusses erlangt (Reichsgerichts- 
entscheidungen a. a. O. Band 42, Seite 
228/9). Hat dagegen eine Anfechtung des 
Entschädigungsfeststellungbeschlusses im 
Rechtsweg überhaupt nicht oder hinsicht- 
lich des Streites aus § 9 des Enteignungs- 
gesetzes ohne Erfolg stattgefunden, dann 
steht die als Bestandteil seiner Entschä- 
digungspflicht festgestellte Verpflichtung 
des Unternehmers, das Restgrundstück zu 
übernehmen, endgültig fest, so daß er 
nunmehr auch die Übereignung dieses 
Restgrundstücks im Enteignungsver- 
fahren verlangen und der Enteignungs- 
beschluß dessen Enteignung aussprechen 
kann. Somit entbehrt ein Enteignungs- 


| beschluß nicht der rechtlichen Grundlage 


und verletzt nicht das Gesetz, wenn er 
auf Antrag des Unternehmers die Enteig- 
nung desjenigen Grundstücks ausspricht. 
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zu dessen Übernahme der Unternehmer 
durch den Entschädigungsfeststellungs- 
beschluß gemäß $ 9 a. a. O. rechtskräftig 
verpflichtet worden ist. Dies gilt auch 
dann, wenn die Enteignungsbehörde irr- 
tümlich die gesetzlichen Voraussetzungen 


des $ 9 als gegeben erachtet oder über- 
schen hat, daß es an dem im Gesetze vor- 
geschriebenen Antrage des Eigentümers 


fehlt. Dies mag zur Folge haben, daß der 
Entschädigungsfeststellungsbeschluß das 
Recht verletzte und Anlaß zur Beschrei- 
tung des ordentlichen Rechtsweges hätte 
geben können, schließt aber nicht aus, daß 
dieser Beschluß, falls er unanfechtbar ge- 
worden ist, hinsichtlich der darin ausge- 
sprochenen Übernahme des Restgrund— 
stücks eine gesetzliche Grundlage für den 
Enteignungsbeschluß bildet. 

Hiernach würde der angefochtene 
Enteignungsbeschluß des Bezirksaus- 
schusses zu A. vom 11. Januar 1916 das 
Gesetz nicht verletzen, wenn es richtig 
wäre, daß die Übernahme des Grund- 
stücks Flur 3 Nr. 438/57, 6,43 ar, dessen 
Fnteignung in ihm ausgesprochen ist, dem 
Unternehmer gemäß §§ 9 und 25 Absatz 2 
des Enteignungsgesetzes in dem Entschä- 
digungsfeststellungsbeschlusse vom 19. Mai 
1914 rechtskräftig aufgegeben worden ist. 
Dies ist jedoch nicht der Fall. 

Eine ausdrückliche Anordnung wegen 
Übernahme der Restparzelle Flur 3 
\r. 438/57 ist in dem entscheidenden Teile 
des genannten Beschlusses nicht enthal- 
ten. Es ist in ihm aber wegen der Höhe 
der Entschädigung auf die Nachweisung 
am Ende des Beschlusses verwiesen. Da 
die Verpflichtung zur Übernahme eines 
Restgrundstücks sich als ein Teil der von 
dem Unternehmer zu zahlenden Entschä- 


digung darstellt und die Nachweisung ein 


Bestandteil des Beschlusses war, würde 
dem Gesetze genügt sein, wenn in der 
Nachweisung in deutlicher Weise ausge- 
Sprochen wäre, daß, von welchem Grund- 
stück und in welcher Größe eine Rest- 
fläche zu übernehmen sei. Dies ist nicht 
geschehen. Das Stammgrundstück „Flur 3 
Nr. 29057. Auf dem Kamp. Garten. 
8.51 ar“, von dem eine Fläche von 2.08 ar 
enteignet ist, war schon zur Zeit des Be- 


schlusses zerlegt und fortgeschrieben in 
Auf | 
6.43 ar und Flur 2 


die Parzellen „Flur 3 Nr. 438/57. 
dem Kamp. Garten. 
AT. zu 429/60. Von L. nach B. Straße. 
2.08 ar.“ In der Nachweisung ist unter 
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Nr. 28 nur das Grundstück Flur 5 
Nr. 429/60 (richtiger: Flur 2 Nr. zu 
429,60). Garten auf dem Kamp (richtiger: 
Straße von L. nach B.). 2,08 ar genannt 
und in der Spalte 11 (Bemerkungen) hin- 
zugefügt: „Die Restfläche ist zum Ein- 
heitspreise von 160 M pro ar zu über- 
nehmen, die Größe derselben ist noch 
näher festzustellen.“ Dieser Zusatz ist 
unklar und mißverständlich. Das Grund- 
stück Flur 2 Nr. zu 429/60 2.08 ar groß. 
hatte keine Restfläche. War beabsichtigt. 
die Übernahmepflicht für die ganze Rest- 
fläche des Stammgrundstücks auszuspre- 
chen, dann hätte letzteres in der Nachwei- 
sung genannt werden müssen; auch war 
dann die Anordnung, daß die Größe der 
Restfläche noch näher festzustellen sei. 
unrichtig und irreführend. Denn die 
Größe stand fest und war dem Bezirks- 
ausschusse bekannt. Wird berücksichtigt. 
daß die Feststellung der Übernahmepflicht 
eines Restgrundstücks eine Ergänzung 
und Erweiterung des Enteignungsplanes 
ist, so muß entsprechend dem S 4 des 
Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875 auch 
hierfür eine genaue Bezeichnung des da- 
von betroffenen Grundstücks oder Grund- 
stücksteils verlangt werden. Mangels 
solcher Bezeichnung ist der Entschädi- 
gungsfeststellungsbeschluß. soweit er die 
Übernahmepflicht ausspricht, gegen- 
standslos und kann nicht als Unterlage für 
den Enteignungsbeschluß hinsichtlich der 
zu übernehmenden Restfläche dienen. 
Hierdurch rechtfertigt sieh die Auf- 
hebung des angefochtenen Beschlusses in 
seinem ganzen Umfange, da er nur die 
Enteignung der Restfläche Flur 3 
Ir. 438/57, ausspricht. Auf diese Ant 
hebung hat sich die Entscheidung des 
Verwaltungsrichters zu beschränken. Er 
ist nicht dazu berufen, in der Sache selbst 
zu entscheiden. so daß auf den Antrag des 
Beieladenen H., nur einen Teil dieser 
Restfläche fir enteignet zu erklären, nicht 
eingegangen werden konnte. Soweit er 
im Termine für die kommissarische Ver- 


handlung über die Feststellung der Ent- 


schädigung bei den Sachverständigen die 
Übernahme dieses Teiles der nunmehrigen 
Parzelle 452/57 beantragt haben will. muß 
es ihm überlassen bleiben, ob er eine enti- 
sprechende Ergänzung des Entschädi- 
eungsfeststellungsbeschlusses beim Be- 
zirksausschusse herbeiführen kann und 
will. 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Berlin-Charlottenburger und die 
Spandauer Straßenbahn sollen zum Zwecke 
der Einrichtung eines durchgehenden Verkehrs 
zwischen beiden Bahnen am Spandauer Bock 
zusammengeschlossen werden. l 

A 


deg e 


Die Straßenbahn der Stadtgemeinde 
Halle (Saale) soll mit der von derselben Stadt- 
gemeinde erworbenen Stadtbahn in Halle 
(Saale) zu einem einheitlichen städtischen 
Unternehmen vereinigt werden. 

3. Die Förderbahn Rinkerode - Ascheberg 
soll für den öffentlichen Personenverkehr vor- 
übergchend benutzt werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für eine schmalspurige, elektrische Bahn 
niederer Ordnung von Grindel zur Schweizer 
Grenze bei Widnau. (Verordnungsblatt für 


. Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 47 vom 24. April 


1917. S. 277.) 
3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Stadtgemeinde Halle (Saale) für die 
von ihr erworbene Hallesche Stadtbahn. und 
zwar für die Linien Steinweg Artillerie- 
kaserne, Hettstedter Bahnhof — Schlachthof. 
Hettstedter Bahnhof — Zoologischer Garten. 
Hauptbahnhof — Bahnhof Trotha, Hauptbahn- 
hof — Böllberger weg. 


4. Betriebseröff nungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 


| 
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ll. Nebenbahnähnli 


eröffnet 
h ! 


che Kleinbahnen. 


Fehlen. 


1) Nachträglich bekannt geworden. 


B. In anderen Staaten: 


2. Am 28 März 1917 im Großherzogtum 
Sachsen-Weimar-Eisenach die bisher nur dem 
(Güterverkehr dienende Wenigentaft-Öchsener 
Bahn auch für den Personen-, Gepäck- und 


Fxpreßgutverkehr. 


Bundesgesetzliche Vermittlung bei Arbeits- 
streitigkeiten in den Vereinigten Staaten von 


Amerika. 
Der friedlichen Beilegung von Arbeits- 
Streitigkeiten dienen zwei Bundesgesetze: 


das Gesetz vom 4. März 1913 über die Schaf- 
fung eines Bundes-Arbeitsamts und die sogen. 
Newlands Act vom A Juli 1913. Diese gilt 
nur für das Am __zwischenstaatlichen Verkehr 


LU 
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beschäftigte Eisenbahn betri ebs personal, 
ienes dagegen für das übrige Personal der 
Eisenbahnen, ferner für die Arbeiter der 


Kleinbahnen und alle übrigen Arbeiter. Der 
$ 8 des Gesetzes vom 4. März 1913 ermächtigt 


den das Bundesamt leitenden Arbeitsekretär 
(Secretary of Labor), bei Arbeitstreitig- 
keiten eutweder selbst als Vermittler’ zu 


wirken oder amtliche Vermittler zu bestellen, 
wenn die Rücksicht auf den gewerblichen 
Frieden ein solches Eingreifen in die Strei- 
tigkeiten zwischen Kapital und Arbeit erfor— 
dert. Die Formen für die amtliche Vermitt— 
lung sind im Gesetz nicht näher bestimmt; 
üblicherweise zielt sie zunächst darauf ab. die 
Parteien zu Vereleichsverhandlunzen zu be- 
wegen. Gelingt das nicht oder kommt eine 
Einigung nicht zustande, so bemühen die 
amtlichen Vermittler sich um die Einsetzung 
eines von den Parteien zu wählenden Schieds- 
zerichts. Gehen diese auch hierauf nicht ein, 
so veröffentlicht das Arbeitsamt den Rechen- 
schaftsbericht seines Beauftragten. damit die 
Öffentlichkeit — wenn es zum Streik kommt 
— zu beurteilen vermag. welcher Partei die 
Schuld am Scheitern der friedlichen Beilegung 
des Konflikts zufällt. 


Nach den Jahresberichten des Arbeit- 
sekretärs. von denen jetzt der dritte!) vor- 
liegt. der die Zeit vom 1. Juli 1914 bis zum 
30. Juni 1915 umfaßt, haben die amtlichen 
Vermittler erst zweimal Gelegenheit gehabt; 
bei Arbeitstreitirkeiten zwischen den Stra- 
ßenbahnen und ihrem Personal einzugreifen. 
Im ersten Fall handelte es sich um rund 900 
Arbeiter (street car workers) der Straßen- 
hahn in Indianapolis. die im Jahre 1913 Ver- 


hesserunren der Arbeitsbedingungen bean- 
spruchten. Der Arbeitsekretär bestellte da- 


mals nicht weniger als 3 Vermittler, die zwar 
einen Vergleich nicht zustande brachten, wohl 
ıber die Parteien dazu vermochten. sich dem 
Spruch eines Schiedsgerichts zu unterwerfen. 
Dieses Amt wurde der Publie Service Com- 
mission des Staates Indiana übertragen. die 
ihren Schiedsspruch im Februar 1914 fällte. 
Bei seiner Durchführung entstanden neue 
‘Streitigkeiten, die vor die ordentlichen Ge- 
richte kamen. Zwei neuerdings zur Schlich- 
tung des Streites berufene amtliche Vermittler 


brachten zwar einen Vergleichs zuwege: die 
Verbandsleitung des Personals lehnte seine 


Anerkennung jedoch ab, so daß der Reclits— 
streit seinen Fortgang nahm. Am Schluß des 
Beriehtsjahres schwebte er bei dem Bezirks- 
zericht in Chicago. 

In dem zweiten Falle handelte es sich um 
die Wagenführer und Schaffner der Wilkes- 
Barre-Straßenbahn. von denen 315 unmittel- 
bar und 255 mittelbar beteiligt waren. Das 
Personal bestritt der Gesellschaft das Recht, 
Bedienstete ohne Angabe von Gründen zu ent- 


) Third Annual Report of the Serretary of Labor. 
Washington 1910. 
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lassen: in zweiter Reihe stand eine Lohnfor- 
derung. Als die vom Arbeitsekretär er- 
nannten beiden Vermittler in Wilkes Barre 


eintrafen., hatte sich die Lage so zugespitzt, 
daß eine Einigung ausgeschlossen erschien. 
Die Gesellschaft lehnte jede Erörterung des 
ersten Streitpunktes ab, da es sich hier um 
eine Angelegenheit der Betriebsführung han- 
delte. Das Personal vertrat den im freien 
Amerika besonders auffälligen Standpunkt, 
daß es für einen Schaffner ehrenrührig sei, 
wenn er ohne Angabe von Gründen entlassen 
werde, und daß bei einem Wagenführer in 
einem solchen Falle fahrlässige Ausübung des 
Dienstes oder Unfähigkeit vermutet werden 
müsse. Außerdem verlangte das Personal die 
Erhöhung des Stundenlohnes von 24 auf 
32 cts., eine Forderung, die die Gesellschaft 
für unannehmbar erklärte. Nichtsdestoweniger 
gelang es den Vermittlern, binnen einer 
Woche eine beide Teile betriedigende Lösung 
der ersten Streitfrage zu finden — in welcher 
Weise, sagt der Bericht nicht und die 
Lohnfrage der schiedsgerichtlichen Entschei- 
dung zuzuführen. Damit war die amtliche 
Vermittlung abgeschlossen. Bei der Wahl der 
Schiedsrichter entstanden indessen neue 
Zwistigkeiten, die am 1. April 1915 zum 
Streik führten, der das ganze Straßenbahn- 
system des Wyomingtals lahmlegte. Zwei 
neuerdings bestellte amtliche Vermittler be- 
wirkten. daß die Parteien sich einigten und 
daß die Arbeit am 9. April wieder aufgenom- 
men wurde. Bis zum Schluß des Berichts- 
jahres sind dem Amte weitere Beschwerden 


des Personals nicht zu Ohren gekommen. 
Uber die Durchführung des schielsrichter- 


lichen Verfahrens ist im Bericht nichts ge- 


sagt. 


Zur Beseitigung von Personalschwierigkeiten 
bei Elektrizitätswerken 


hat die  Elektrizitätswirtschaftsstelle des 
Kriegsamts unterm 18. April 1917 folgendes 
angeordnet.: 

Nach Mitteilungen der Kriegs-Rohstoff- 
Abteilung bestehen bei einer großen Anzahl 
Elektrizitätswerken Personalschwierig- 
deren Beseitigung im dringendsten 
lleeresinteresse erforderlich ist. Die Werke 
haben dargelegt, daß mit einem Zusammen- 
bruch der Klektrizitäts-Lieferungen gegen den 
Herbst d. J. gerechnet werden müßte, wenn 
nicht Abhilfe geschaffen würde. 


von 
keiten, 


Die geordnete Fortführung der Elektrizi- 
tätsbetriebe muß unter allen Umständen ge- 


sichert werden. Das hierfür notwendige Per- 
sonal soll den Werken belassen bleiben, es sei 
denn, daß technisch gleichwertiger Ersatz ge- 
stellt und den Werken genügend Zeit zur Ein- 
arbeitung gelassen wird. 

Da. wo zur geordneten Fortfihrung der 


zetriebe eine Vermehrung des Personals not- 
wendig ist und wilitärfreie Arbeitskräfte 
nachweislich nicht zur Verfügung stehen, wird 
Anträgen auf Zurückstellung nichtkriegs— 
verwendungsfähiger Wehrpflichtiger, soweit 
es die militärischen Interessen irgend ge- 
statten. zu entsprechen sein. Es wird darauf 
hingewiesen, daß bei einer Anzahl von Werken 
während der Sommermonate eine Vermehrung 
des Personals zum Zwecke der Ausbesserung 
und Instandsetzung der Anlagen notwendig 
sein dürfte. 

Ferner wird Klage darüber geführt, daß 
Anträgen auf Zurückstellung von Montenren, 
die zum Ausbau von Kupfer seitens der Elek- 
trizitätswerke angefordert werden, in vielen 
Fällen nicht entsprochen wurde, obwohl die 


Ziicherschau. — Zeitschriftensehau. 
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Beschaffung von Kupfer besonders dringlich 
ist. Es handelt sich in der Hauptsache um 
Freileitungsmonteure, die in ihrem Fach be- 
sondere Erfahrungen und Fertigkeiten besitzen 
und durch andere Arbeitskräfte nicht ersetzt 
werden können. Ihre Haupttätigkeit fällt in 
die Frühjahrsmonate, da bei vorgeschrittener 
Jahreszeit die Arbeiten an vielen Stellen 
wegen der zu befürchtenden Flurschäden nicht 
fortgesetzt werden können. 


Es wird ersucht, begründeten Anträgen 
auf Zurückstellung solcher Facharbeiter, so- 
weit sie nicht kriegsverwendungsfähig sind 
und es die militärischen Interessen irgend ge- 
statten, zu entsprechen und in dringenden Not- 
fällen eine Beurlaubung auch kriegsverwen- 
dungsfähiger Wehrpflichtiger herbeizuführen. 


Bücherschan. 


Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
sandten Bücher: 


Goedecke, C. H., Regierungsbaumeister a. D. in 
Hagen (Westf.). Sachwert und Ertragswert 
nebst Baukontierung und Abschreibung von 
Werten mit Betriebsnetzen, also von Bah- 
nen, Elektrizitäts-, Gas- und Wasserwerken 
usw. München 1917. Verlag von R. Olden- 
bourg. Geb. 9 M. 


Hartmann, Richard, Dr. phil., Das Reichs- 


| 


Elektrizitätsmonopol. Ein Beitrag zur 
Frage der staatlichen Elektrizitäts-Grob- 
wirtschaft. Unter Benutzung amtlichen 
Materials. Berlin 1917. Julius Springer. 
38.660 M. 

Jahrbuch des Vereins Deutscher Ingenieure. 
Herausgegeben von Conrad Matschos:. 
VII. Band. Beiträge zur Geschichte der 
Technik und Industrie. Mit 70 Textab- 
bildungen und 2 Bildnissen. Berlin 1917. 
Julius Springer. 6 M., geb. 8 M. 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


[80. Bd.. 6. Heft, S. 91.] 


Tarife der Verkehrsanlagen 
im Verbandsgebiet Groß 
Berlin und ihre Einwirkung 
auf die Entwicklung des Ver- 
handseebiets 


Die 


sind von A. Przygode in einem im Ver- 
ein Deutscher Maschinen - Ingenieure am 
17. Oktober 1916 gehaltenen Vortrag. der ab- 
gedruckt wird, eingehend behandelt worden. 
In zahlreichen Abbildungen sind die Tarif- 
sätze, getrennt nach Einzelkarten, 
karten und Arbeiterwochenkarten für die 
Hlaupt-, Neben- und Kleinbahnen dargestellt 


Monats- 


und miteinander verglichen, und ebenso sind 
die Betriebsergebnisse vorgeführt sowie die 
Fahrpreise nach der Bevölkerungsdichtigkeit 
in zwei Übersichtslageplänen von Groß Berlin 
zur Darstellung gebracht. 


[80. Bd., 8. Heft. S. 133.] 
Über Selbstgreifer, 


wie sie neuerdings zur Ersparung von Hanl- 
arbeit zum Be- und Entladen von Bahnwagen 
und Schiffen und in gewerblichen Anlagen 
vielfach mit Erfolg benutzt werden, werden 
Mitteilungen gemacht. Die beschriebenen 
Greifer haben eine Aufnahmefähigkeit von 
1--5 cbm. 


XXIV. Jah 1 
wat 


Deutsches Eisenbahnwesen. Fachwissen- 


schaftliche Monatsschrift. 1917. 


[8. Jahrg., No. 4, S. 25.] 


Die Kleinbahn im Felde 


und ihre große Bedeutung für die Heranfüh- 
rung von Munition, Lebensmitteln usw. wird 
besprochen. 


18. Jahrg., No. 4, S. 26.7 


Der Transport Verwundeter im 
Kriege. 
Es wird auf die große Bedeutung der 


Autos für die Beförderung von Verwundeten 
hingewiesen und ihre Verwendung zu diesem 
Zweck dargelegt. Leider sind sie nur auf gut 
befestigten Wegen verwendbar. 


Deutsche Straßen- und Kleinvbahn-Zeitung. 1917. 


30. Jahrg., No. 13, S. 141.7 


Gütertransport auf Straßenbah- 


nen. 


Mitteilung der vom Kriegsamt veröffent- 
lichten Grundsätze für die Güterbeförderung 
auf Straßenbahnen. Sie kann erfolgen: durch 
Beförderung in Straßenbahnwagen, auf ge- 
wöhnlichen Wagen. wobei der Straßenbahn- 
triebwagen an die Stelle der Zugtiere tritt, auf 


zewöhnlichen Lastwagen, die auf Tinterge- 
stelle gesetzt werden, die auf den Straßen- 
bahnzleisen laufen, und auch Straßen- 
lokomotiven, unabhängig von den Strabßen- 


bahnen. können in Betracht kommen. 
130, Jahrg.. No. 13, 14, 15°u. 16, S. 142. 153. 
164 u. 177.] 


Maßnahmen zur Beschleunigung 
des Straßenbahnverkehrs 


werden von O. Grosch besprochen. Es wird 
zunächst die wachsende Bedeutung der Stra- 
benbahnen für den städtischen Verkehr her- 
vorgehoben und die Notwendigkeit der Ver- 
kehrsbeschleunigung begründet, und dann wer- 
den die dagegen bestehenden Hindernisse und 
ihre Beseitigung besprochen. Diese Hinder- 
nisse entstehen vorzugsweise aus Mängeln der 
Straßenanlagen und Ubelständen im Fuhrver- 
kehr. deren Beseitigung von großem Einfluß 
ist. Weiter wird die Überzahl der Haltestellen 
behandelt, deren Verminderung namentlich in 
den Außenbezirken möglich erscheint. Der 
Verfasser hält Abstände von 350 m, 500 m und 
660 m in den Innen- und Außenbezirken für 
ausreichend urd berechnet die dadurch zu oer: 
zielenden Beschleunigungen gegenüber den 
gegenwärtigen Berliner Verhältnissen. Weiter 
wird die Möglichkeit der Beschleunigung durch 
Änderungen im Betrieb erörtert, insbesondere 
durch Einlegen von Eilzügen, die nicht an 
allen Haltestellen anhalten; in recht breiten 


Zeitschriftenschau. 
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Straßen käme auch der Ausbau der Straßen- 
bahnen zu viergleisigen Bahnen in Betracht. 
wodurch auch die Fahrt der Eilzüge mit 
größerer Geschwindigkeit erreicht werden 
könnte. 


[30. Jahrg., No. 14, S. 151.] 


Das Kraftfahrwesen nach dem 


Kriege, 


insbesondere die zu seiner Hebung erforder- 
lichen Maßnahmen, werden besprochen. Im 
einzelnen wird dabei darauf hingewiesen, von 
welchem Wert ein wirtschaftlicher Betrieb und 
die möglichst sorgfältige Unterhaltung der 
Wagen zur Erhöhung ihrer Dauerhaftigkeit 
und von welcher Bedeutung die Verwen- 
dung der verschiedenen Betriebsstoffe sowie 
die Benutzung der Fahrzeuge für landwirt- 
schaftliche Zwecke, für den Personen- und 
den Lastenverkehr sind. 


130. Jahrg.. No. 15. S. 167. / 
Tram- Wehn! 


Wiedergabe von 6 Bildern, in denen die 
Verkehrsschwicrigkeiten bei den Straßenbahnen 
in Amsterdam in humoristischer Weise dar- 
gestellt sind. | 


[30. Jahrg.. No. 16. S. 173.3 


Die Bedeutung der deutschen Ko- 
lonialbahnen für unsere afri- 
kanischen Schutzgebiete 


wird von F. Baltzer dargelegt und 
in mehreren Zusammenstellungen der wirt- 
schaftlichen und Verkehrsergebnisse nachge- 
wiesen. Der Verfasser zeigt, daß wir alle 
Ursache haben. auf die bisherige wirtschaft- 
liche Entwieklung unserer Kolonialbahnen mit 
Genugtuung zurückzublicken. 


[30. Jahrg.. No. 16, S. 176.1] 


Motorwagen oder Kleinbahn. 


Es wird gezeigt. daß es in wirtschaftlicher 
Hinsicht in den meisten Fällen vorteilhafter 
ist. im Anschluß an bestehende Bahnen zur 
Aufschließung der benachbarten Gegend einen 
Motorwagenbetrieb einzurichten. als eine 
Kleinbahn zu bauen, namentlich bei kürzeren 
Strecken bis zu 70 km. 


Elektrotechnische Rundschau. 1917. 


[34. Jahrg.. No. 10/11, S. 38.] 


Über Elektrizitätszähler, Zähler- 


prüfung und Zählereinrich- 
tungen. 
Fortsetzung der Abhandlung von 


J. Schmidt aus Nürnberg mit Beschreibung 
der Maximumzähler für Wechselstrom und 
Gleichstrom. Diese Zähler haben vorzugsweise 
den Zweck, die. Tazesbelastungskurve eines 
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Elektrizitätswerkes möglichst gleichmäßig zu 
gestalten und Verbraucher, die zeitweise sehr 
viel Strom verbrauchen, zu erhöhter Bezahlung 
heranzuziehen oder zu gleichmäßigerem Ver- 
brauch zu veranlassen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg., 12. u. 13. Heft, S. 157 u. 176.] 


Kraftwerke des Kommunalen 
Elektrfzitätswerkes Mark 


werden von Kollbohm beschrieben. Sie 
sind vor 10 Jahren als Aktiengesellschaft 
unter Beteiligung der Kommunalverwaltungen 
gegründet und versorgen die Städte Hagen, 
Hohenlimburg. Iserlohn, Altena, Lidenscheid, 
Haspe und Schwerte, sowie die Kreise Altena 
und Hagen und die Ämter Lüdenscheid und 
Halver mit elektrischer Kraft. Es sind vier 
Kraftwerke angelegt, je eins bei Herdecke, bei 
Elverlingsen, bei Siesel und das Österwerk. 
die ihre gesonderten Versorgungsgebiete ha- 
ben, aber sich gegenseitig aushelfen können. 
Es werden auch Mitteilungen über die Ent- 
wicklung der Stromerzeugung und iiber den 
Stromverbrauch in den verschiedenen Jahres- 
zeiten und Tagesstunden gemacht. 


Die 


38. Jahrg.. 13. Heft, S. 173.] 


zur Vereinheitli- 
Fahrdrahtausbil- 


Vorschlag 
chung der 
dung. 


Ein 


W. E. Cramer bespricht mit Rücksicht 
auf die mit Ersatz der Kupferleitungen durch 
solche aus anderen Stoffen gemachten Erfah- 
rungen die Gesichtspunkte, die für die Aus- 
wahl der vom betriebstechnischen und wirt- 
schaftlichen Standpunkt aus günstigsten Lei- 
tungsquerschnitte maßgebend sind, und legt dar, 
daß es zweckmäßig ist. bei der Wahl der neuen 
Fahrdrähte einheitlich vorzugehen und statt 
der bisher üblichen recht zahlreichen Fahrdraht- 
formen nur eine oder zwei Formen allgemein 
einzuführen. Ferner wird gezeigt, daß. wenn 


der Leitunesquersehnitt auch etwas reich- 
licher als unbedingt nötig gewählt wird, 


keine wesentlichen wirtschaftlichen Nachteile 
entstehen und bei gleichzeitiger Teilung des 
Ausschnittes der Vorteil entsteht. daß man 
später wieder um so leichter durch teilweisen 
Leitunesausbau zu Kupfer- oder anderen 
besser leitenden Leitungen übergehen kann. 


[38. Jahrg.. 14. Heft. S. 193.] 


Der an der 


Unter 


Straßenbahntunnel 
Kreuzung der Straße 
den Linden in Berlin 


wird beschrieben. Er ist zwischen der Doro- 
theenstraße und dem Kaiser-Franz-Joseph-Platz 
viergleisig und teilt sich unter diesem Platz 
in 2 zweigleisige Tunnel, die nach den 


Zeitschriftenschau. 
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Straßenbahnlinien in der Behrenstraße und 
in der Straße Hinter der Katholischen Kirche 
führen. Die Rampen haben ein Höchsteefäll® 
von 1: 20, und der kleinste Krimmungshalb- 
messer ist 35 m. (Vgl. auch N. 316.) 


[38. Jahrg., 16. Heft, S. 216.] 


Das Wegerecht für elektrische 
Leitungen im Großherzogtum 
Baden 

wird vom Telegruphendirekxtor Wenz be 


brochen. Zur Benutzung öffentlicher Wege 
für elektrische Leitungen ist die Genehmigung 
der staatlichen Verwaltungsbehörden und der 
Wegepolizeibehörden erforderlich, dabei sollen 
die Bezirksämter vor der Genehmigungsertei- 
lung die Gemeinde- und Straßenbehörden und 
die zuständigen Ober-Postdirektionen hören. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


technischer Bezieltung. 1917. 


— - 


in 
54. Bd.. 7. Heft, S. 104.] 


Entwicklung der elektrischen 


Zugbeleuchtung. 


Schluß der Abhandlung mit Beschreibung 
der Beleuchtung von Viellers und von Pintsch- 
Grob. Zum Schluß werden noch Mitteilungen 
iiber die Entwicklung und gegenwärtige Aus 
dehnung der elektrischen Zugbeleuchtung in 
den Vereinigten Staaten von Amerika gemacht 
unter Angabe der verschiedeneu Beleuchtungs- 
arten. 


[54. Bd.. 8. Heft, S. 119. 


A D 
Bekohlune der Lokomotiven mit 
llängebahnen. 


A. II. Dietrich erörtert zunächst die 
verschiedenen Arten der Anlagen zur Bekohlunz 
und Zeigt, welche großen Vorteile die Hänge 
bahnen in betrieblicher und wirtschaftlicher 
insicht bieten. Er beschreibt verschiedene 
Anlagen, die auch zur Bekohlung gewerb— 
licher Werke usw. dienen. und behandelt ins- 
besondere die elektrischen Hängebalhnen, die 
zugleich als Greifer- und Kranbahın auxe 
staltet sind, wobei die Tageskohle unmittelbar 
in Meßzefäße geladen und in diesen gleich 
an die Tender abgegeben werden kann. Pa 
bei kommt namentlich auch die Benutzung 
einer einfachen elektrischen Windenbahn in 
Betracht. 


Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. 1917 


[22. Jahrg., No. 12. S. 3.1 


Dieelektrische Überlandzentrale 
in Oslawan, 

die im Rössitzer Kohlengebiet im Jahre 1912 

errichtet worden ist, amalie Stadt Brünn und 


XXIV. Jahrgang. 
NM ai 101 . " 


Zeitschriftenschau. 


einen Teil dee südwestlichen Mährens mit elek- 
trischer Kraft zu versorgen, wird nach ihren 
Anlagen und Leistungen besprochen. Sie lie- 


fert auch für die Straßenfahnen Jen elektri- 
sehen Strom. 

122. Johre No. 12. S. 94.7 
Stand der Eisenbahnbauten mit 


Ende des IL Semesters 1916. 


Die Angaben beziehen sich auch auf die 
Lokal- und Kleinbahnen: von diesen waren 
0.26 km geplante Strecken, 78.66 km im Bau. 


Schweizerische Bauzeitung. 1917. 


169. Bd.. No. 5. S. 53.] 


Die gegenwärtigen Systemver- 
hältnisse der schweizeri- 


schen elektrischen Bahnen 


werden von W. Kummer besprochen und in 
Nachweisungen für Vollbahnen. Schmalspur- 
und Zahnbahnen sowie Straßenbahnen zusam- 
mengestellt. Bei ersteren überwiegt der 
Einphasenstrom, bei den beiden letzteren der 


Gleichstrom. Aber auch bei den Schmalspur- 
und Zahnbahnen sind die längeren Linien 


zum Einphasenstrom übergegangen. 


D 


| 
Ä 


| 
Ä 


[69. Bd.. No. 10, S. 105. 


Der Wechselstrom-Transformator 


in der elektrischen Traktion ` 


wird von Professor Dr. W. Kummer be- 
sprochen. Es werden die (Größe der Trans- 
formatoren und ibr Magnetisierungstrom wis- 
senschaftlich erörtert und begründet. und es 
wird darauf hingewiesen, daß es dringend zu 
winschen ist, daß die Bahnverwaltungen für 
die Folge über die benutzten Transformatoren, 
insbesondere auch über die Eisen- und Kupfer- 
gewichte, das Verhältnis der Stundenleistung 
zur Dauerleistung. den Magnetisierungstrom 
und die Eisen- und Kupferverluste zuverlässige 
Angaben veröffentlichen. 


[69. Bd., No. 11 u. 12. S. 119 u. 129.] 


Die Drahtseilbahn Treih-Seelis- 


berg 


am Vierwaldstätter See wird von II. II. Peter | 


aus Zürich. der den Bauentwurf nach der 1913 
erteilten Konzession ausgearbeitet hat, be- 
schrieben. Die Baulänge ist 1101 m horizontal 
und 1150,72 m in der Steigung gemessen, und 
der überwundene Höhenunterschied 
330.03 m. Die Steigungen wechseln zwischen 
20 und 38 v. IL und sind durch planparaboli- 
sche Steigungsausrundungen mit Scheitelhalb- 


. Straßen erörtert. 


den wird, sondern noch ein überschüssiger 
Druck des Seils auf die Tragrollen vorhanden 
ist. Seil- und Tragrollenanordnung und die 
Antriebsweise werden besprochen, auch wird 
die Bauweise und Ausrüstung der Wagen be- 
schrieben. und es werden Mitteilungen gemacht 
über die Bremsproben der selbsttätigen Wagen- 
bremsen, der Handbremsen der Wagen und 
der Triebwerkbremsen. Zum Schluß werden 
noch Mitteilungen über die Bauausführung, die 
Baukosten und den Betrieb gemacht. 


[69. Bd.. No. 14. S. 151.] 
Die Wasserkraftanlagen Tremp 
und Seros der Barcelona Trac- 


tion, Light & Power Co. 


werden von 8 Huguenin, Direktor der 
A-G. Escher, Wyß & Co. in Zürich, die an 
der Ausführung der großartigen Anlagen stark 
beteiligt ist. eingehend beschrieben. Es sind 
mehrere große Staudämme hergestellt. wo- 
durch die Wasserkräfte voll ausgenutzt werden 
können und mehrere hunderttausend Pferde-. 
stärken gewonnen werden. Die Anlagen die- 
nen aueh zum Betriebe elektrischer Bahnen. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1917. 


14. Jahrg.. 11. u. 12. Heft, S. 83 u. 91.] 


Elektromobile. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Th. Wolff mit Angaben über die Ver- 
wendung der Kraftwagen zur Krankenbeför- 
derung unter Vergleich der Kosten und der Lei- 
stungsfähigkeit gegenüber Pferdefuhrwerken. 
Ferner wird die Benutzung der Kraftwagen 
zum Besprengen und Kehren der städtischen 
Zum Schluß wird ein Fahr— 
zeug besprochen. das eine bemerkenswerte Ver- 
bindung zwischen Benzinauto und Elektro- 
motor darstellt: es ist für das Wasserwerk 


der Stadt Nürnberg hergestellt und dient zur 


beträgt ` 


messern von 800 und 1000 bis 2500 m verbun- 


den, je nachdem diese Parabelbogen konvexe 
oder konkave Gestaltung haben. Diese Para- 
belbogen sind so gestaltet, daß nicht nur ein 


Abheben des Seils von den Tragrollen vermic-, 


Beförderung von Röhren, Bauhölzern und son- 


stigen Betriebszwecken. 
` 
e 


und eisenbahntech” 


nische Zeitschrift. 1917. 


Verkehrstechnische Woche 


[11. Jahrg.. Nr. 89, S. 77.1 


erste Verwaltungsbericht 
les Verbandes Groß Berlin. 


Der 


Auszugsweise Wiedergabe des über die 
Tätigkeit des Verbandes auf dem Verkehrs- 
webiete erstatteten Berichtes, der die Ent- 
wicklung des Verkehrswesens für die Zeit 
vom 1. April 1912 bis zum 31. März 1916 um- 
fabt. Es werden Mitteilungen gemacht über 
die Zunahme der Balınlänge der Straßenbahnen. 
der Schnellbahnen und der_nebenbahnähnlicher 
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Kleinbahnen sowie der Nebenbahnen, getrennt Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau. 


nach den den Gemeinden und Kreisen sowie 
Privatıesellschaften gehörenden Bahnen. Wei- 
ter wird über die Verhandlungen und Verein- 


barungen mit den Straßenbahnen über deren 
weitere Ausgestaltung berichtet, insbesondere 


über die inzwischen in Betrieb genommene 
Untertunnelung des Kaiser-Franz-Joseph- 


Platzes. über die anderweite Gestaltung des 


Straßenbahnnetzes am Lützowplatz und dessen 
Umgebung und über die Anlage der Straßen- 
hahnen in entsprechend breiten Straßen auf 
bosonderem Bahnkörper. 
dieses Heftes). 


[11. Jahrg., Nr. 10/11. S. 89.7 


Staatliche Elektrizitätsversor- 
eung im Königreich Sachsen. 


Dr.-Ing. E. Biedermann legt die Ent- 
wicklung der Elektrizitätsversorgung Sachsens 


(Vgl. auch S. 315 


dar und bespricht die Gesichtspunkte, die die 


sächsischo Regierung veranlaßt haben. die 
staatliche Elektrizitäts versorgung durchzu— 
führen. 


II. Jahrg, Nr. 10111. S. 97. 


Akkumulator-Doppelwagen mit 
Stromrückleitung der Königl. 


[ Zeitschrift 
für_Kleinbahnen. 


1917. 
61. Bd., Vr. 12. S. 257. 


Wert der Heizfläche eines 
Lokomotivkessels für die 
Verdampfung, Überhitzung 
und Speisewasservorwär- 
mung 


wird von G. Strahl ausführlich erörtert, Es 
wird zunächst die Temperaturkurve behan- 
delt und deren Gleichung für die Abhängigkeit 
der Heizgastemperaturen von den Heizflächen- 
verhältnissen abgeleitet, und damn wird die 
Bewertung der Überhitzerheizfläche erörtert. 


Der 


[61. Bd., Nr. 12. S. 275.) 


Die Entwicklung der Verkehrs- 
unternehmungen von Groß 
Berlin 


wird auf Grund des vom Zweckverband für 
die Zeit vom 1. April 1912 bis 31. März 1916 
herausgegebenen Verwaltungsberichtes kurz 
dargelegt. (Vgl. oben S. 315). 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


preußischen Staatseisenbahn- ` 


verwaltung. 


Mitteilungen über die Bauart und Ausrü- 
stung des von der A. E. G. gelieferten elektri- 
schen Doppeltriebwagens. Die beiden durch 
eine Kurzkupplung verbundenen Fahrzeug- 
hälften tragen auf nach außen gerichteten 
Vorbauten die Batterien; 
ruhen auf zwei Laufachsen. 
Wasgenende ist eine Triebachse angeordnet. 
Das Wagengewicht beträgt nur etwa 180 kg 
auf einen Fahrgast. 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und 


Architekten-Vereins. 1917. 


[69. Iahrg.. 12. Heft, S. 195.7 


Lokal bahnen oder Automobil- 


linien. 


Schluß der Abhandlung von II. R. v. Lit- 
trow mit Erörterung der Frage der Umla— 
dung an den Anschlußstationen im Vergleich 
zum unmittelbaren Wagenübergang, der u. U. 
— aber auch nicht immer — bei Lokalbahnen 
möglich ist. 
Frage der zweckmälßigsten Spurweite im 
betrieblichen und wirtschaftlichen Interesse 
erörtert. ebenso die Frage der Antriebsart. 


diese Vorbauten 
am anderen 


1977. 
134. Jahrg., Nr. 9, S. 103.) 


Besondere Bestimmungen II für 
die Ausführung von Straßen- 
bahnanlagen (Straßenbahn- 
maste) 


sind für die Stadt Berlin crlassen worden und 
werden mitgeteilt. Alle Maste und Tragevor- 
richtungen müssen in Form und Bauweise den 
von der Städtischen Tiefbaudeputation geneh- 
migten Entwürfen entsprechen, außerdem 


| haben noch andere städtische Verwaltungskör- 


Dabei wird insbesondere auch die 


per, die namhaft gemacht werden, mitzuwirken 
und ferner das Kaiserliche Telegraphenam!. 
das königliche Polizeipräsidium, der Vorstand 
des Militär-Telegraphenwesens und die Tele- 
graphenverwaltung der Feuerwehr. Durch die 
Maste dürfen Einfahrten zu Grundstücken 
nicht gesperrt und Brunnen, Bäume, Laternen. 
Anschlagsäulen, unterirdische Rohr- und 
Kabelleitungen nicht beschädigt und beein- 
trächtigt werden. 


34. Jahrg.. Nr. 9, S. 100. 


Jahresbericht der Großen Ber- 
liner Straßenbahn 1916. 


Schluß des Berichtes mit Angaben: über die 
Nordöstliche Berliner Vorortbahn A.-G. und 
über die Betriebsleistungen und ergebnisse. 
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Mitteilungen 


— — . —[———j. E EE EE EE e — 


No. 5 


Jahrgang 1917 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Zum Mitglieder-Verzeichnis. 


Die Stadtgemeinde Naumburg (Saale) 
als Betriebsunternehmerin der Naumburger 
elektrischen Straßenbahn in Naumburg 
(Saale) ist Mitglied des Vereins geworden. 


Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


I. Zusammenstellung der im Monat März 1917 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 


Im Monat März 1917 sind 748 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 11 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
dagegen 737 Unfälle aus dem Jahre 1917 
gegenüber 591 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 15 ( 6)'!) Fällen den Tod des Verun- 


glückten, 
in 733 (585) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 
zus. 748 (591) Fälle. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 
A. die Wochentage: 
Sunntag 72 (43) 1), 
Montag 100 (99), 
Dienstag . 91 (89), 


Seite 263 (231) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 
jahres. 


| 


. Übertrag 263 (231) 


Mittwoch . 109 ( 95), 
Donnerstag . 129 ( 75), 
Freitag 126 (101), 
Sonnabend . 114 ( 85), 
unbekannte Tage 7 (4), 
zusammen 748 (591). 
B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 
12—6 Uhr. 58 (52) 1) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr . . 251 (2%) DE 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . 258 (193) 8 
nachmittags zwischen ö 
6—12 Uhr. 170 (113) . 2 
ohne besondere An— 
gabe . . 11 (13) db 
zusammen . 148 (591) Fälle. 
C. die Gefahrklasse: 
1 605 (492) 1), 
D 32 (9, 
4 10 2 
5 98 (76). 
6 Ee (= h 
7 6 ( T), 
8 5 2), 
9 Sek (— )» 
ION a. a. ui. — (—), 
(Straßkengänger) 1 (29, 
zusammen 748 (591). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Yor- 
jahres. 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat März 1917. 


Aus dem Monat März 1917 sind über die Untälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 
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Am 1. März 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 1591 (1265) 1) Unfälle. 


Im Monat März 1917 wurden gemeldet . .. 2.222 2.2... 148 ( 591) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 2339 (1856) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
UNE ee ar Gg a 717 (602) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 59 (76) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 38 (5) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenuossenschaften . . 2. 2 2 2 222.0. Li) 33 
zusammen . . 815 ( 729) Unfälle. 
Am 31. März 1917 blieben somit unerledignnne 1524 (1127) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat März 1917 folgende 
Veränderungen: | 
Der Vortrag betrug am 28. Februar 1917. 1 287 774,87 M (1 123 266.93 M)). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 5376,95 M ( 4662,27 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 270,94 „ ( 386,09 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 4215,40 „ (6050,80 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 972,51 „ ( 9471 „), 
ältere Fälle 188,74 „0 — a 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . — „(878,05 „), 


Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 80,00 „ ( 30,63 „), 
Freiwillige Leistungen. 61.00 „ ( 65, 00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 10 303,06 „ ( 8831,23 „), 
ältere Fälle 5 152,25 „ ( 6911,28 „), 
Entscheidung im Rechts- 
PANDE Go ar D a E 735,98 „ ( 438,39 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 1 158,63 „ ( 912,85 „), 
ältere Fälle . . .... 364,82 „ ( 115,75 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 891,11 „ ( 1196,85 „)., 
ältere Fälle 980,97 „ ( 231.81 „), 


Rente an Verwandte aut— 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
Entscheidung im Rechts- 
gange 392,86 „ — 5), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 411,27 „ (403,57 „), 
ältere Fälle 210,25 „ (209,35 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 682,55 „ ( 570,05 „), 
ältere Fälle . . .... 310,95 „ (236,77 „), 
Summe des Zugangs . 32 765, 24 M (32 915,20 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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1 287 774,87 M (1 123 266,93 M) 1). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens — NM ( 16,00 N), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 59,10 „ 7,50 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 1 434,20 „ ( 1224,85 „). 
Rentenent ziehung 374,08 „ ( 146,56 „), 
Ausscheiden durch Tod 250,78 „ ( 259,25 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
haus .. ( 252,15 „ ( 195,30 „), 
andere Ursachen 2061,18 „ ( 834839 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 32,40 „ — e 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 30,15 „ ( 18,30 „), 
andere Ursachen 109,46 „( 81,34 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: Ä 
andere Ursachen 664,17 „ ( 333,99 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 271,60 „ ( 262,39 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 265,05 „ ( 297,15 „), 
Summe des Abgangs . 5804,62 M ( 3691,02 M). 


Zugangssumme 
Abgangssumme . .. . 


32 765,24 M (32 915,20 
5 804,62 „ ( 3691,02 
Verbleibt Zugang 


M). 
„). 


26 960,62 M ( 29 221,18 M). 


Darin sind enthalten 514,19 M (2025,78 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 


31. März 1917 


e M wLe——L % KH % „% „% ò> o öö ə 


e % % èe » % â è ff „ „„ „% „„ òo 8 „69 


4627,71 „ ( 18 232,02 „). 


am 
1 310 363,20 M (1 170 723.13 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Vermittlungsstelle für technisch -wissen- 
schaftliche Untersuchungen. 


Der Vorstand des Deutschen Verban- 
des technisch-wissenschaftlicher Vereine 
hat beschlossen, in seiner (Geschäftsstelle 
eine Einrichtung zu schaffen, die für 
de Ausführung von wissen- 
schaftlich-technischen Unter- 
suchungen zwischen der Tech- 
nik und den wissenschaft- 
lichen Instituten der Univer- 


besondere Kenntnis der Arbeitsgebiete sind 


sitäten und technischen och 


schulen vermitteln soll 


Sehr viele Probleme und ebenso die 


heutzutage so stark spezialisiert. daß 
manchmal für ein bestimmtes Problem nur 
wenige geeignete Bearbeiter in den wissen- 
schaftlichen Instituten vorhanden sind. 
Wenn es nun gelingen könnte, alle solche 
Probleme den jeweils geeigneten Bearbei- 
tern zuzuführen, so würde damit ein sehr 


erheblicher Nutzen mit geringstmöglich- 
stem Arbeitsaufwand geschaffen werden 
können. 


Einerseits könnten die großen geistigen 
und materiellen Werte, die in den Einrich- 


tungen der wissenschaftlichen Institute der 


Universitäten und Technischen Hochschulen 
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und in den Kenntnissen und Erfahrungen 
ihrer Leiter liegen, in höherem Maße als 
bisher der deutschen Industrie nutzbar ge- 
macht werden. Anderseits würden der In- 
dustrie, soweit sie nicht selbst durch ihre 
Einrichtungen, Arbeitskräfte und sonstigen 
Verbindungen dazu in der Lage ist, — also 
insbesondere den mit Versuchseinrichtun- 
gen weniger versehenen mittleren und 
kleineren Werken — die Möglichkeit ge- 
geben werden, auftretende Probleme nicht 
ungelöst zu lassen, sondern ihre Lösung 
durch Mithilfe des Verbandes in die Wege 
zu leiten. Auch für die großen industriellen 
Werke könnte es manchmal nicht un- 
erwünscht sein, auf diese Weise An- 
knüpfung mit Akademikern zu bekommen, 
die komplizierte Fragen wissenschaftlich, 
aber doch im Zusammenhang mit der Tech- 
nik zu beurteilen geneigt sind. 

Eine große Anzahl von Institutsleitern 
auf dem Gebiet der angewandten und 
physikalischen Chenie, der Physik, der 
Elektrotechnik und der Ingenieurwissen- 
schaft haben sich bereit erklärt, derartige 
Arbeiten, die ihnen durch die Vermitt- 
lungsstelle des Deutschen Verbandes zu- 
gefiihrt werden, zu übernehmen. Auf jedem 
der genannten Gebiete haben sich ferner— 
hin der Geschäftsstelle fachkundige Herren 
zur Verfügung gestellt, um sie bei der 
Auswahl der jeweils in Betracht kommenden 
Bearbeiter zu unterstützen. 

Der Deutsche Verband und die Leiter 
der wissenschaftlichen Institute hoffen, 
daß diese Vermittlungsstelle nicht nur für 
die Dauer des Krieges. sondern auch für 
die Übergangswirtschaft und für die spä- 
tere Friedenswirtschaft von Wert sein und 
sich sehr nutzbringend erweisen wird. 

Der Verband richtet daher 


an die industriellen Werke 
auf dem Gebiete der Chemie, 
der angewandten Physik, der 
Elektrotechnik, des Ma- 


und der gesam- 
Ingenieur wissenschaften 
Bitte, sieh an die Ver— 


schinenbanues 
ten 
die 


l 
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den Leipziger Straßenbahngesellschaften 
unter gleichzeitiger Angliederung des von 
der Stadt konzessionierten Automobilomni- 
busverkehrs sind zum Abschluß gekommen, 
die Aufsichtsbehörden und die Generalver- 
sammlungen der Gesellschaften haben der 
Verschmelzung zugestimmt. Der Großen 
Leipziger Straßenbahn ist von der Regie 
rung eine neue bis zum Jahre 1960 laufende 
Konzession unter der Bedingung erteilt 
worden, daß sie sich mit der Leipziger Elek- 
trischen Straßenbahn vereinigt. Die Stadt- 
gemeinde ist durch Übernahme von Aktien 


an dem Unternehmen beteiligt und hat sich 
dadurch Einfluß auf die Geschäftsführung 


gesichert, daß sie im Aufsichtsrate vertreten 
ist. Damit wird für die Stadt Leipzig ein 
einheitlich geleitetes großes gemischt-wirt- 
schaftliches Verkehrsunternehmen geschaf- 
fen, dem an Bedeutung nur wenige Straßen- 
bahnen in Deutschland an die Seite gestellt 
werden können. 

Die Leipziger Elektrische Straßenbahn 
wurde am 3. April 1895 gegründet. Sie 
hat demnach fast 22 Jahre bestanden und 
ein wichtiges Glied im Leipziger Verkehrs- 
leben gebildet. Mit ihren Linien hat sie die 
innere Stadt von Norden nach Süden und 
von Osten nach Westen durchquert und das 
Stadtgebiet mit einer Anzahl weit hinausge- 
legener Vororte verbunden. Sie hat wesent- 
lich zur Neugestaltung einer größeren Zahl 
von ländlichen Straßen beigetragen und da- 
mit für Leipzig und seine Umgebung viele 
Verbesserungen der Verkehrswege geschat 
fen. Die Konzession zum Bau und Betrieb 
war der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
schalt und dem Hauptmann Lehfeld erteilt, 
die gemeinsam mit einem Bankkonsortium 
die Gesellschaft ins Leben riefen. 

Das Grundkapital der Gesellschaft be- 
trug anfangs 6,25 Millionen Mark und ist 
im Jahre 1910 auf 8 Millionen Mark erhöht 
worden. Daneben hatte sie im Jahre 1896 
4 Millionen Mark 4proz. und im Jahre 1913 


3 Millionen Mark 4% proz. Schuldverschrei- 


mittlungsstelle des Deutschen 


Verbandes. Berlin NW. Som- 
merstraße 4a, zu Händen des 
geschäfts führenden Vorstands- 
mitglie des, zu wenden. 


Leipziger Elektrische Straßenbahn. 


Die seit längerer Zeit schwebenden 
Verhandlungen einer Vereinigung der bei— 


bungen ausgegeben. 

Mit dem Bau, der durch die Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft erfolgte, wurde 
im Jahre 1895 begonnen, die Inbetrieb- 
setzung der ersten Strecke konnte bereits 
am 20. Mai 1896 erfolgen. Beim ersten Aus- 
hau hatte das gesamte Netz der Gesellschaft 
eine Streckenlänge von 26 km und eine 
Gleislänge von 42 km, die im Laufe der 
Jahre bis auf 51 km und 110 km stiegen. 
Die Bahn wurde durch Oberleitung, und 
zwar bis zum Jahre 1908 ausschließlich aus 
einem eigenen Kraftwerk, betrieben, von da 


NENT 
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ab erfolgte die Kraftversorgung neben dem 
eigenen Werk durch die Große Leipziger 
Straßenbahn und die städtischen Elektrizi- 
tätswerke. 

Bei der Eröffnung des Betriebes im 
Jahre 1896 besaß die Gesellschaft 70 zwei- 
achsige Motorwagen mit je 2 Motoren, 30 
offene und 20 geschlossene Anhängewagen, 
beim Übergang auf die Große Leipziger 
Straßenbahn 235 zweiachsige Motorwagen 
und 170 Anhängewagen. Der Oberbau be- 
stand anfangs aus Phönix 25 A, später 


wurde zu Phönix 25 D mit erweiterter Rille 


in den Krümmungen übergegangen. 

Mit der Betriebseröffnung gelangte ein 
Einheitstarif von 10 Pf für sämtliche 
Strecken mit der Berechtigung zum einmali- 
gen Umsteigen zur Einführung. Außer den 
üblichen Zeitkarten wurden gleich von An- 
fang an Karten für 12 Fahrten zum Preise 
von 1 M ausgegeben, die später in 50 Pf- 
Karten, für 6 Fahrten gültig, umgeändert 
wurden. Diese Fahrpreise sind bis zum heu- 
tigen Tage bestehen geblieben, trotz man- 
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187 000 M höheren Rohgewinn gebracht, so 
daß die Verteilung einer kleinen Dividende 
hätte erfolgen können. In den Jahren 
1896—1913 ist eine Durchschnittsdividende 
von 4,2 v. H. gezahlt worden. Wenn sich 
die Erträgnisse anfangs nur in bescheidenen, 
später mehr ausreichenden Grenzen be- 
wegen konnten und geringer waren als 
die der Großen Leipziger Straßenbahn, so 
hatte dies seinen Grund hauptsächlich 
darin, daß die Linien der Gesellschaft zum 
großen Teil mehr nach ländlichen, geringer 
bevölkerten Vororten führten, weniger be- 
lebte Straßen benutzten und vielfach Kleine 
Umwege machen mußten, wodurch sich die 
Fahrzeiten erhöhten und die Zahl der Fahr- 
gäste geringer war. Bei den längeren 
Strecken stiegen die Bau- und Betriebs- 


kosten erheblich. Durch die Vereinigung 


mit der Großen Leipziger Straßenbahn 
werden diese Nachteile nicht von so ein- 
schneidender Bedeutung sein, da sie sich 


auf ein erheblich größeres Netz besser ver- 


cher Bemühungen der Gesellschaft, einen 


den veränderten Verhältnissen entsprechen- 
den Tarif zu erhalten, der bei den infolge 


der gestiegenen Löhne und Materialpreise | 


und durch den Konzessionsvertrag mit der 
Stadtgemeinde der Gesellschaft auferlegten 
erheblichen Lasten einen angemessenen 
Ausgleich von Leistung und Gegenleistung 
zuließ. 

Die Zahl der abgefahrenen Wagenkilo- 
meter betrug im Jahre 1897, dem ersten vol- 
len Betriebsjahre, 3,6 Millionen und ist im 


Jahre 1913, dem letzten Friedensjahre, auf 


16,3 Millionen Wagenkilometer gestiegen, 


während die Einnahmen sich in denselben 
Jahren auf 1,3 Millionen und 4,12 Millionen ` 


Mark beliefen. Infolge des Krieges sind in 
den letzten Jahren Leistungen und Einnah- 
men gesunken, und zwar auf 12,0 Millio- 
nen Wagenkilometer und 3,53 Millionen 
Mark Einnahme im Jahre 1916, dem letzten 
vollen Betriebsjahr. 

Die gezahlten Dividenden beliefen sich 
in den ersten Jahren auf 4 v. H., gingen 
dann bis auf 2 v. H. zurück und stiegen all- 
mählich wieder bis auf 6 v. H. für die Jahre 
1911 und 1912, 
starker Kapitalerhöhungen aus Anlaß der 
Ausstellungen, der Errichtung des Völker- 
schlachtdenkmals und der Eröffnung des 
Hauptbahnhofs, die nicht sofort zur vollen 
Ausnutzung gelangen konnten, einen Rück- 
schlag auf 5 v. H. gebracht, die Kriegsjahre 
1914 und 1915 blieben dividendenlos. 


Das Jahr 1913 hat infolge | 


Das 


Jahr 1916 hat gegenüber 1915 einen um ` 


teilen, auch entstehen durch andere Linien- 
führungen und durch Ausschaltung des 
Wettbewerbs manche Vorteile, die voraus- 
sichtlich einen vollen Ausgleich schaffen 
werden. 

Durch die Vereinigung beider Gesell- 
schaften wird eine weitere Belebung und 
Entwicklung des Leipziger Straßenbahn- 
verkehrs eintreten, die auch der Stadt 
Leipzig und ihren Einwohnern zum Nutzen 
und Vorteil gereichen wird. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


R. 39 609/20 g. Verschiebbarer Prellbock 
für Eisenbahngleise. Reischach & 
Co., G. m. b. H., Berlin. 
. 58 366/20 i. Gleismelder für Ablauf- 
berge. — Alfred Masur, Nordhausen. 
81 470/20 k. Ortsfester Stromgeber für 
elektrische Bahnen. Bergmann- 
Elektrizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 
. 82 043/20 k. Ortsfester Stromgeber für 
elektrische Bahnen. Bergmann- 
Elektrizitätswerke, Akt.-Ges., Berlin. 
42 031/201. Schalter zum Serienparallel- 
schalten- von Motoren, insbesondere 
Bahnmotoren. Siemens-Schuckert- 
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Werke, G. m. b. H., Siemensstadt bei 
Berlin. 

W. 46 916/201. Steuerschaltung für mehrere 
Gruppen von Mehrphasenbahnmotoren. — 
Westinghouse Electrice Comp. Ltd., 
London. 

A. 28 802/20 i. Schaltung für selbsttätige 


Zugsicherungen mit isolierten Gleis- 
abschnitten; Zus. z. Pat. 292 683. — All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

M. 55 500%0 g. Unversenkte Eisenbahndreh— 
scheibe. — Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg. A.-G., Nürnberg. 


2 BER: 
K. 62 784/19 a. Hubrolle für Gleisrück- 
maschinen. — Georg Küllmer, Berlin. 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


Signal für Tag- und Nachtbetrieb. 

Dipl.-Ing. A. Gutzwiller, Bern 
(Schweiz). 

297 330. Aufschneidbarer Weichenantrieb 
mit Sperrung in den beiden Endlagen. 

Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max 
Jüdel & Co., A.-G., Braunschweig. 

297 280. Streckenschalter für Freileitungen, 
insbesondere für Oberleitungen elek- 
trischer Bahnen. Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

297 281. Anordnung zur Anzeige 


297 315. 


des 


Schleuderns, von in Reihe geschalteten 


Sie- 
m. D. H. 


Wechselstrom-Bahnmotoren. 
mens-Schuckert-Werke, G. 
Siemensstadt b. Berlin. 

297589. Blocksicherung für elektrisch be- 
triebene Bahnen; Zus. z. Pat. 291 157. 
— Heinrich Dörr, Charlottenburg. 

297527. In der Längsrichtung federnde 
Triebstange für den Kurbelantrieb elek- 
trischer Fahrzeuge. Siemens- 
Schuckert-Werke, G. b. H., Sie- 
mensstadt b. Berlin. 


m. 


2. Bat 


297 263. Vorrichtung zum Ausrichten ver- 
bogener oder windschief verdrehter 
Weichenzungen (Spitzschienen) oder 
Fahrschienen. Ludwig Karnet, 
Czernowitz (Bukowina). 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1200284. — Nettie J. Purdin, Corpus 
Christi, Staat Texas. 


Vorrichtung zum Beseitigen von Schnee 
von Gleisen. 


Die Vorrichtung besteht aus einem auf 


dem Gleise fahrbaren Wagen a, auf dem 


| 
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ein Dampfkessel b vorgesehen ist, der 
zum größten Teil von einem Trichter «c 
umgeben ist. Das obere Ende des letzteren 
steht durch ein Rohr d mit dem Auspuff- 
stutzen eines Ventilators f in Verbindung. 
an dessen Einlaßstutzen Saugrohre g an- 
geschlossen sind, die zudem vorderen Ende 
des Wagens führen und über den Schienen 
münden. Vor den Öffnungen der Saug- 
rohre ist eine rotierende Bürste h gelagert. 


den 


Schnee 
Schienen aufgefegt und in die Saugrohre 
hineingefördert wird. Von diesen aus wird 
er durch den Ventilator f in den Trichter < 


mittels welcher der von 


geführt. Hier wird er durch die Wärme 
des Dampfkessels geschmolzen. Das ent- 
stehende Schneewasser kann teils zum 
Speisen des Kessels durch Rohre i in 
diesen übergeleitet, teils durch Rohre k 
abgelassen werden. Der Ventilator und 
die Schneebürste erhalten ihren Antrieb 
durch den Elektromotor l. 


2. Nr. 1200333. — Matt Földy, Sharples, 
Staat West Virginia. 


Werkzeug zum Gebrauch beim Schienen- 
legen. 


f | 
Das Werkzeug besteht aus einer 


Stange a, die an den Enden mit Schrauben- 


schlüsseln b, c versehen ist. Sodann be- 


sitzt die Stange an den unteren Kanten 


längs verlaufende Führungsleisten d, die 
mit einer Gradeinteilung versehen und aul 
denen Stellblöcke f verschieblich sind. 


2 


€ j 


Diese können auf die jeweilige Spurweite 


des zu legenden Gleises eingestellt und 
mittels der Schrauben g festgestellt werden. 
Das Werkzeug kann hiernach zum An- 
ziehen oder Lösen von Schrauben wie auch 
zum Einstellen der Schienen auf richtige 
Spurweite benutzt werden. 
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3. Nr. 1200 824. — Theodor Felex, Braddock, 
Staat Pennsylvanien. 


Fahrdrahtaufhängung. 
Die den Fahrdraht a haltende Vorrich— 
tung ist aus einem oberen Klemmstück b 


und einem unteren Klemmstück c zu- 
sammengesetzt. Im Klemmstück b sind 
senkrechte Öffnungen d vorgesehen, in 
N z 
NUN 
— 
die am Klemmstück e gebildete Finger 


f hineingehen, die durch Querstifte g mit 
gegabelten Schrauben h verbunden sind. 
Diese sind mit Muttern ? versehen, die 
sich gegen die Scheiben k stützen und beim 
Festdrehen die Klemmstücke b, c gegen- 
einander ziehen, so daß diese den Fahr- 
draht a fest zwischen sich klemmen. 


4. Nr. 1201 020. — Benjamin F. Cargill, 
Cleveland, Staat Ohio. 


Stromabnehmer für elektrische Wagen. 
Das obere Ende der Stange a ist ver- 
breitert und bildet eine hohle Halbkugel b 
und einen an diese sich anschließenden 
halbzylindrischen Stutzen e Auf dem so 
ausgebildeten Ende der Stange ist ein ent- 


sprechendes Gegenstück befestigt, so daß 
ein Hohlkugellager mit einem an dieses 
sich anschließenden zylindrischen Kanal 
gebildet wird. Der Schaft d der die Kon- 
taktrolle f tragenden Gabel bildet an seinem 


freien Ende eine Kugel g. die in das ge- 


nannte Lager paßt. Der Schaft d ist durch 
eine Feder h nachgiebig mit der Innenseite 
des Stutzens ¢ verbunden. Durch diese 
Bauart kann die Rolle sieh leicht den 
Krümmungen und etwaigen Unregelmäßig- 
keiten des Fahrdrahtes anpassen. ohne ab- 
zuspringen, indem die Gabel sich entspre- 
chend im oberen Stangenende in gewissen 
Grenzen dreht und durch die Feder k 
immer wieder in ihre Regelstellung zu- 
rückgeführt wird. 
5. Nr. 1201279. — Henry G. Elfborg, 
Chicago, Staat Illinois. 
Schienenklemme. 


Die Klemme besteht aus zwei Teilen 
a und b. Der eine a greift über den einen 
Schienenfußflansch und der zweite b über 
den anderen. Der Teil a geht unter dem 
Schienenfuß her und ist mit einem Lappen 
c zur Anlage gegen die Schwelle versehen. 
Sodann besitzt er einen Schlitz d zur Auf- 
nahme des Klemmteiles b. Dieser bildet 


wirkende 
über die sich die Endkante des Schlitzes d 


eine keilartig Kantenfläche f. 
bewegen kann. Wird das mit dem Schlitz 
d versehene Ende des Teiles a um die 
Schienenfußkante g nach oben umgebogen. 


80 werden die Klemmenteile a, b unter sich 


und mit dem Schienenfuß wirksam ver- 


spannt. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Große Casseler Straßenbahn. 


Aktienkapital . 5 000 000 M. 
Schuldverschreibungen . 3 824 000 M. 
Dividende (Vorjahr 5 v. H.) 5½ v. H. 


Berichtszeit vom 1. 10. 1915 bis 30. 9. 1916. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 

Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen 
auf 10000 Einwohner „ 


| Zunahme 


— — 
1915 i 1916 
i | v. H. 
163 000 166000 ! 1% 
33,46 33,46 — 
2,05 2,02 = 
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1915 1916 Zunahme 
v. H. 
| | | 
Jahresverkehr: f | 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . " 16 653 420 | 19 691 252 18.24 
für das Kilometer Bahn lange 497 711 | 588 501 Ä — 
für das Wagenkilometer . . . 2 2 2.205 4.27 4,66 — 
Fahrten für den Einwohner 102,17 118,62 — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen 3 951 075 | 4314198 | 9.19 
für das Kilometer Bahnlänge . . ... |! 118 084 128 936 = 
Betriebseinnahme: 
im ganzen N | 1 756 401 2083 699 13,64 
für das Kilometer Bahnlänge en de i 52 493 | 62 274 | = 
für das Wagenkilometer . . . . Pf | 44,45 | 48,30 Ä — 
für den Fahrgast überhaupt . . .. p 10,55 10,58 — 
für den Abonnenten N e 5,59 | 5,94 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast u 11,51 | 11,53 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 59, ug ö 59,99 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen 88 35 — 
Anhänge wagen wen ' 61 61 l — 


Abonnenten brachten mit 209 945 M 10,09 v. H. der Personeneinnahme (154 501 M und Ha 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 3 536779 Fahrten 17,86 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 2763 713 
Fahrten und 16,60 v. H. der Fahrgäste). 

21,70 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (936 083 km). 


Abrechnung. ——— — —— — — 
SE ND 
Pin An ei Rückstellung für nachzuholende Be- | 
v schaffungen und Arbeiten 62000 
ee e Gesetzliche Rückstellung. 15312 
an men Gewinnanteil für den Vorstand. . . 10 93 
TER d fy Gewinnanteil für den Aufsichtsrat . 3 998 
EE 5½ v. H. Dividende . . . 2... 27500 
zusammen . .. 12138 SE | Vortrag- u u ee era D | 21 441 
| „3 
Ausgaben: , | zusammen.. 2133 345 
Betriebsausgaben A 1 353 080 , 
Sehulverschreibunkensinsen DREES 153 180 | 
Abschreibungen €. a 11425 2. Stüdtisch š 
; S e Straßenbahn Freibu 
Haftniliehtversicherungsrücklage en 45 841 Brei s 
Rückstellung für Erneuerungsscheine 8 300 (Breisgau). 
Fürsorgekasse für die Angestellten . 42 000 | Anlagekapital . . . . . . 4618 967 M. 


Aktientilgung . • —— . . | 28000 
Tilgungsrechnung Il. . . . .. " 22 000 


Rohverzinsung . . . . . . 5, v. H. 

Erneuerungsrückstellung . 85 805 14. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 
Zu- oder 
1914 1915 Abnahme 


Einwohnerzahl des Einflußgebietss 83 000 84 500 | + 1.80 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen powa i p an 16,79 17,50 | SS 
auf 10 000 Einwohner. Bla a e 2,02 2,01 > Gm 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. der Fahrten auf | 
Nummerkarten, der Mitglieder des 
Roten Kreuzes, der verwundeten Sol- Ä 
daten und der Schutzleute) 7 531 143 7 846 450 S + Am 
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| | Zu- oder 
1914 1915 Abnahme 
| | | v. H. 
Freifahrten . . . TE 640 000, 36 350 | = 
für das Kilometer Bahnlänge Bel a Bar oe 448 549 448 369 — 0,4 
für das Wagenkilometer 4,27 45,84 | — 
Fahrten für den Einwohner 91 93 | ES 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen 1764 492 1 621 800 e Bam 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 105 091 92 674 — 11,82 
Betriebseinnahme> e | 
im ganzen eM) 639 232 1) 670 484 — 272 
für das Kilometer Bahnlänge Ge d er N 41050 38 313 — 6.77 
für das Wagenkilo meter . Pf 30,06 41,34 | Ces 
für den Fahrgast überhaupt . . .. . 9,15 8,55 Ä = 
für den Abonnenten Be ne — — | — 
für den bar zahlenden F heras Be | 10.4 9,15 | — 
| | 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 32,38 32,38 | = 
Wagenpark: | 
Motorwagen 47 | 47 | — 
Anhängewagen | 20 | 20 er 


1) Hierin sind 297% M enthalten, die von der Stadtkasse für die Beförderung der Mitglieder vom Roten Kreuz 
und der verwundeten Soldaten überwiesen worden sind, ferner s000 M für die Beförderung der Schutzleute. 

Nummerkarten brachten mit 337898 M 50,0 v. H. der Personeneinnahme (364471 M und 
5288 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 4054776 Fahrten 51,8 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
4373 652 Fahrten und 58,07 v. H. der Fahrgäste). 


1.82 H der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (29 454 km). 


Abrechnung. Betriebsausgaben 
— nach dem internationalen Buchungsschema 
= RECH SET 1 
, ; . ji | $ im f. d. Rkın 
(resamteinoahmen, einschl. 28 989 M | | | en 5 
Zuschuß der Stadt 731 238 | ee | 1914 | 1915 
— | NM | P£ | It 
D — — | 1 
Vtt z , D N j 
Betriebsausgaben | ze. un, Verwaltung.. 18 480 1507 1.15 
Magazin . 21798 ` Betriebsdienst. . . . 211475 12.81 13.16 
epe WI ( OR i 24 
E EEN | Zugkraft | 90 969 Dog 5.66 
l Stromzuführung . . . 758 | 0,08, 0.0 
Tilgung | 45500 Wagenunterhaltung . 60413 3.34 3.56 
Erneuerungs fonds | 60000 Bahnunterhaltung . . 21970 | Ian 1,3 
aa l | Be! Gebäudeunterhaltung. | 9160 0.59 05 
ra EN Allgemeine Unkosten H 13 952 0,83 (as 
| | — Eg 
zusammen .. 731238 zusammen . . 427 178 25.80 215.36 


‚| | 


3. Straßenbahn Herne—Sodingen—Castrop. 
(Iın Besitz der Gemeinden Herne, Castrop, Sodingen und Börnig.) 


Anleihe . . » 2 2 2... . 585000 V. Verzinsung. . II, v. II. 
Darlehen 32160 M. | Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
...... ——v.,—k.. EE 
| r S 
| 1914 1915 Zunahme 
| v. H. 
— l 
l | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | 104 000 103 000 Ges 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen e ee | 8,86 8,86 | = 


auf 10 000 Einwohner. E a Se ee A 0,85 


l 


S A 
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| 


| 1914 1915 i Zunahme 
| i | | ' v. H. 
Jahresverkehr: | | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 1 726 631 | 1501380 — 
für das Kilometer Bahnlänge š | 194 879 169 456 i = 
für das Wagenkilometer . . .... | 3,01 3,59 | — 
Fahrten für den Einwohner 16,49 14,58 | = 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen 573 004 417 305 — 
für das Kilometer Bahnlänge . . ... 65 862 , 47 965 — 
Betriebseinnahme: ; 
im ganzen Sé. M 204 306 172 214 — 
für das Kilometer Bahnlänge koa a 23 483 19 795 — 
für das Wagen kilometer Pf 35,6 46,0 — 
für den Fahrgast überhaupt . ga éi Dë i 11.8 11,4 | — 
für den Abonnenten Së d 5.6 | 5,1 — 
für den bar zahlenden Fahrgast pik e 13.6 | 13,4 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . kin | 9,33 9,33 — 
Wagenpark: 
Motorwagen 11 II — 
Anhänge wagen 2 | 2 = 


| 
Abonnenten brachten mit 20012 M 11, v. H. der Personeneinnahme (22 398 M und 10,9 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 366 878 Fahrten 24.4 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 393910 Fahrten 
und 22.81 v. H. der Fahrgäste). 


Abrechnung. = 3 z 


— SVV. ( EE N 
NM | ! 
1 H 
l . 1 emt pm 
8 N E EY | Abschreibungen... 28277 
>sammteinn: . einschl. a $ a 
pn nn Kriegsunterstützungen | 2855 
A se D D e 0 D D D D D D D D 7 25 l A 2 ef 
Se 174125 Reingewinn. e s.o 2 2 2 2 0...) 8864 
Hi 
Betriebsausgaben i 107 594 Der Reingewinn kommt an die beteiligten 
Zinsen der Anleihe ... 24 035 Gemeinden entsprechend ihrer Beteiligung zur 
Kapitalbesc haffungs⸗ Unkosten „ 2500 | Auszahlung. 
í l 


4. Aachener Kleinbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital. 6 000 000 M. | Dividende (V orjahr 7½ v. H.) . 7½ v. H. 
Darlekr n. . .. 7053 237 M. 36. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 
1915 1916 Zunahme 
b v. II. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets. . | 350 000 380 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen e 180,09 150,09 | — 
auf 10000 Einwohner ne S 47 4,74 | — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 27 402 639 31194 658 11.38 
für das Kilometer Bahn länge 152 160 173 217 11.38 
für das Wagen kilometer . 3.0 3.41 1.14 


Fahrten für den Einwohner. 12,1 82.09 1.14 
Betriebsdichte: | 


Wagenkilometer im ganzen | S 956 665 9 142 745 1,03 

für das Kilometer Bahnlänge . 49734 50 768 1.03 
Betriebseinnahme: 

im ganzen . ge A 3183 435 3 875 596 1,23 

für das Kilometer B: al insg a > | 17 677 21 520 1,22 

für das Wagenkilometer . . . . . Pf | 35,5 42.4 i 1,17 
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d 1915 1916 | Zunahme 
\ v. H. 
für den Fahrgast überhaupt . . . . Pf | 11,3 | 12,12 1,07 
für den Abonnenten EE Y i 771 7,68 1,08 
für den bar zahlenden Fahrgast "EE | 12,6 13.33 | 1.06 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 213.39 213.54 | = 
Wagenpark: | 
Motorwagen 204 | 204 | eem 
Anhängewagen . . a.a ouo a a 2 20. f 232 | 228 | = 


Abonnenten brachten mit 555471 M 1474 v. H. der Personeneinnahme (493 645 M und 
16,00 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 7068196 Fahrten 22,66 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
6916933 Fahrten und 25,3 v. H. der Fahrgäste). 

25,67 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2 46710 km). 


Die Gleislänge und die Betriebslänge betrugen Ende 1916: 


| Gleis- "Betrielig: 
länge länge 


| 
e ere SB 


im Bahnnetz I, Stadtinnern, einschl. der Strecke Vaals (Holland) . 61 924 42,08 
; e II, Linien zwischen der Stadt und den nächsten Vororten 19 420 18,00 
3 s HI, Uberlandlinien im Bezirk Stolberg, Eschweiler, Alsdorf | 47 445 42,10 
i 5 VI/VI, Uberlandlinien im Bezirk Exvnathen, a Corneli- ` 
münster-Breinig- Vicht ©... eg ege 53,51 
2 s V, Linie Eupen—Bellmerin oder Herbestal . ae BD 7,80 


d 


zusammen . 194739 | 163,49 
Linie Aachen—Kohlscheid—Herzogenrath—Markstein mit Abzweigung | 


nich Horben, 18800 16,60 
Insgesamt | 213 539 ! 130,09 
Abrechnung. | | M 
Í M Ausgaben: l 
| Betriebsausgaben 245 507 
| Darlehnszinsen 257 350 
Einnahmen: ' Tilgungsfonds ‚Beständ. 1 699 000 M) 93 000 
Vort. Se Erneuerungsfonds A (Bestand | 
DEE ou a e er ëm 168946 1128 200 Mi, 11820 
Aus der Personenbe förderung. . . 3 346840  Erneuerungsfonds B (Bestand | 
Aus der Güterbeförderung. 106 020 C 
= Ä ` Gewinnanteile. e.. I6826 
Zinsen und Mieten. 151108 Aufsichtsrat r he ya Fe | 25 579 
Verschiedenes.. 140661 7½ v. H. Dividendlve .. 450000 
—̃ —v— — Lortrae g Si 179 163 


zusammen . . 3 803 625 


I 
d 


zusammen . . . 3 803 625 


5. Heilbronner Straßenbahnen, Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital. . 500000 M. | Dividende (Vorjahr 3 v. H.) . 3½ v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 

| 1915 1916 Zunahme 
v. H. 

— E 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets 50000 50000 -r 

Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen EEE RER, vé 7.70 ug — 


7 
auf 10 000 Fa e o 1.54 1,54 — 
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1915 1916 GEZ 
) v. H. 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 2 756 104 3 407 063 23.6 
Freifahrten.. . . : | 100 000 140 000 — 
für das Kilometer Bahnlänge 35 792 442 475 23.6 
für das Wagenkilometer | 5,4 5.8 7. 
Fahrten für den Einwohner 55 68 23,6 
Betriebsdichte: ! 
Wagenkilometer im ganzen | 525 345 581 077 10,4 
für das Kilometer Bahnlänge . 68 227 75 464 10,6 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen Bu M | 195 282,95 245 495.56 25 
für das Kilometer Bähnlänge S an. ae ia ii 25 361.40 31 832,54 25 
für das Wagenkilometer Pf 37,17 42.25 13,6 
für den Fahrgast überhaupft . „ 1,8 1,2 — 
für den Abonnenten ae | 4,45 4,72 6 
für den bar zahlenden Fahrgast TE j 7,46 7.34 = 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km ` 8.70 3,70 — 
Wagenpark: | | 
Motorwagen 15 15 — 
Anhängewagen 6 6 = 
| 


Abonnenten brachten mit 17 328,25 M 7,2 v. H der Personeneinnahme (14453.45 M und 
7, v. H. im Vorjahr) und stellten init 366529 Fahrten 10,3 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 334985 


Fahrten und 12 v. H. der Fahrgäste). 


9 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (52269 km). 


Abrechnung. 


— © M 
i Reservefonds . . «k 1445 
! | (rewinnanteil . 823 
Gesamteinnahmen, einschl. 4903 M | Zuwendungen. . 2 2 2 2 22. 1800 
Vortrag und 3694 M Zinsen. 254092 | 3½ v. H. Dividende. 17500 
Betriebsausgaben. 179026 Vortrag 4200 
Abschreibungen . 41 300 1 254 (2 
Erneuerungsfonds 8 000 WEG re 
6. Hirschberger Talbahn, Aktiengesellschaft. 
Aktienkapital 1500000 M. Dividende (Vorjahr 4 v. H.) . 5 v. H. 
Schuldverschreibungen 844000 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
i 1915 | 1916 zunahme 
| v. H. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 42000 42.000 ' — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: P | | 
im ganzen 8 km 19,15 | 19,15 | — 
auf 10000 Einwohner. „ Aa Air ae a 4.56 4.56 ! — 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 

Freifahrer 8 

für das Kilometer B. nt e 

für das Wagenkilometer 


Fahrten für den Einwohner 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen 

für das Kilometer Bahnlänge 


1888 841 2386 900 


49 056 57 861 — 

98 634 124 642 — 

2.61 | 2.75 Sea 

45 57 2 
| 

723 508 | 868 150 = 


37 781 45 334 
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nm ß VVV | 
1915 | 1916 Zunahme 
| 
| 


| v. H. 


Betriebseinnahme: 
im ganzen ... M 318 839 393 411 = 
für das Kilometer Bahnlänge ENEE 16 650 20 544 — 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 44 45 SC 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 16 16 — 
für den Abonnenten e 11 | 10 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast TE" 17 | 17 | — 

Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 21,58 Ä 21,58 | — 

Wagenpark: | 
Motorwagen . le ee ae ae EE 20 20 | — 
Anhangewagen )))) 33 33 — 


1) 21 21 für Personenbeförderung, 1 Gepäck- und 11 Spezialwagen. 

Abonnenten brachten mit 26 010 M 6,6 v. H. der Personeneinnahme (20 085 M und 6,5 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 257 309 Fahrten 10,8 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 186571 Fahrten 
und 9 v. H. der Fahrgäste). 

38 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (332 757 km). 


L . — EE SE 
Abrechnung. ' i M 
\ M Steuern und Abgaben | 18997 
i Kriegsunterstützzungen 20 993 
Betriebsüberschuß, einschl. 3150 M | | Tilgungs- und Erneuerungs - Rück- | 
Vortrag 266 289 lagen e u a a ied 70 000 
E 
Verwendung: Reservefonds . 


| Abschreibungen . Set ee EE A l 8 500 


| 3 931 

Schuldverschreibungen-Zinsen, 5 v. H. Dividende. SÉ 75 000 
einschl. Aufgeld für ausgeloste | Vortrag . a a ent EE 
Schuldverschreibungen | 38 639 A TEE 
Vergütungen und Zinsen | 27452 | zusammen | 266 289 


7. Bremerhavener Straßenbahn, Aktiengesellschaft. 
Aktienkapital. 4200 000 M. | Dividende (Vorjahr 2 v. H.) .4v.H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


| 
| 
| 
| 


| 1915 1916 auna nmg 
| v. H. 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 95 000 86 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: k | 

im ganzen a, a bee aa te Go 19,18 19,18 — 

auf 10 000 Binwöhner. SE le a a a 2,02 2,23 1,04 
Jahresverkehr: | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 6 700 971 8 757 495 30,68 

Freifahrten . : 211 520 194 040 — 

für das Kilometer Bahnlänge 337 094 456 595 35,45 

für das Wagenkilometer 3,18 4,21 32,38 

Fahrten für den Einwohner . 68,06 101,83 49,61 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . EE 2 033 559 2 082 240 2,39 

für das Kilometer Bahnlänge . . . . 106 025 103 563 2,39 
Betriebseinnahme: 

im ganzen gowa MM 643 739 827 417 28,53 

für das Kilometer Bahnlänge Rief 5 33 563 43 140 28,54 

für das Wagenkilometer . . . . Pf 31,65 39,7 25,43 

für den Fahrgast überhaupt . . . „ 9,50 9,35 — 

für den Abonnenten 8 In AN 5,09 5,13 0,79 

für den bar zahlenden Fahrgast ge e 9,89 9,77 = 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 42,24 | 42,24 — 
Wagenpark: | 

Motorf,Cwagen 60 60 = 

Anhängewagen | 68 = 68 — 
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Abonnenten brachten mit 39 811 M 4,87 v. H. der Personeneinnahme (28 089 M und 4.36 v. H. 
im Vorjahre und stellten mit 775 440 Fahrten 8,86 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 552 000 Fahrten 
und 8.24 v. H. der Fahrgäste). 

35,66 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (742 618 km). 


Abrechnung. — — 


A 
| M | Erneuerungsfonds . . . 2.2.2.2... 45000 
| Tilgung —. 5000 
Gesamteinnahme, einschl. 2157 M Vor- Rücklagen für Haftpflicht ı usw. 5000 
trag und 5141 M Zinsen. . 834717 Aufsichtsrat e a De A 108 
Betriebsausgaben 530 620 t v. H. Dividende . . . 2.22.2000 168 000 
Abschreibungen . 14338 e en 
Reservefonds . >» 2 2 2 2 2 a | 11880 zusammen 834 717 
8. Bremer Straßenbahn, Akt.-Ges. 
Aktienkapital . 8 800 000 M. Dividende (Vorjahr 6½ v. H.) 7 v. H. 
Anleihen . 2095500 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
Ä 1915 1916 13 
v. II. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets `, . . | 274.000 274 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: l, 
im ganzen ee ee re. 52,15 52,15 — 
auf 10000 Einwohner SC Dr d Ar Lë 1,90 1,90 — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten). 36 889 246 43 353 754 — 
für das Kilometer Bahnlänge . . . 707 368 831 328 — 
für das Wagenkilometer . . .... S 3,99 | 4,39 | 5 
Fahrten für den Einwohner l 135,0 158,2 | — 
Betriebsdichte: ' | 
Wagenkilometer im ganzen | 9 254 365 9882777 ' — 
für das Kilometer Bahnlänge . ... | 177 457 | 189 507 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ©.. M 3 460 081 | 4 029 891 zS 
für das Kilometer Bahnlänge a A | 66 349 | 77 275 | — 
für das Wagenkilometer . . ... Pf ` 37,39 | 40,78 | — 
für den Fahrgast überhaupt . e „ 9,38 9,30 | — 
für den Abonnenten „ 6,86 7.10 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast „ | 9,65 9,55 " — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . kin | 104,70 104,70 | = 
Wagenpark: r | | | 
Motorwagen 187 187 — 
Anhänge wagen 156 | 156 — 


Abonnenten brachten mit 321 602 M 7.98 v. H. der Personeneinnahme (266 894 M und 7,76 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 4525960 Fahrten 10,4 v. H. der pie (Vorjahr 3 892 120 
Fahrten und 10,55 v. H. der Fahrgäste). 


35,14 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3 472 836 km). 


S 9 — - -— mn * 
Abrechnung. | M 

, M Pensionskasse. o | 19 995 

| Kursverlust . g 39 670 

Gesamteinnahmen, einschl. 13550 M | | Talonsteuer- Rückstellung ; 10 231 

Vortrag und 541 M Zinsen. . 4043 963 Abschreibungen. Ke 9494 

i — Unire EE e ne 10 000 

Betriebsausgaben u SE | Aufsichtsrat . SE A 5306 

F)) ĩ˙ꝙVJ u (TTT 

Tilgung . a KEEN TE 

Ernenerungsfonds s fs 604484 6 
Haftpflicht versicherung .. 74 503 | zusammen 14043 763 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat März 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 
A. Straßenbahnen. 


Gleicher Monat des Jom Le Januar bis In demselben Zeit- 


Monat März 1917 Ende des Berichts- A 
‚ Vorjahrs raum des Vorjahre 
Bezeichnung en monats | jahre 
des Be- Ge- Be- Be- ' Ge- Be- ge- Be- | Ge- Be- 


triebs- | leistete 8 
lunge Wagen- nahme 


i 


triebs- leistete a leistete mes leistete en 
länge | Wagen- nahme | Wagen- | nahme | Wagen- sehn 


km | km M km M ' km M 


si % 1 | 8 | ə 10 11 


Bahnnetzes 


1. Spurweite 1,435 m. 


Preußische Bahnen. , Ä i | | w 


erg EEGEN 
Grofe Berliner Stb... 279,42|7859078 4885274 276,82 8118013 6787008021578672 11922475 28624837 10741762 


Berlin- Charlottenburger Strb. . 42,00 848 648 398 577 42, 11, 868 658864 398 2 867 112 1117 687 2 555 966 1 054 882 
Westliche Berliner Vorortb. . . 43,98 926 672 468 710 42,96 929 440 394 092 |2 608 005 1 289 565 2 718 82101 146 618 
Südliche Berliner Vorort. 45,11 885 837128 716 45,11 819 480| 99 281 350 882 988 882| 287 890 
Berliner elektr. Strkr n.. 27,19 815 767,166 828 26, 98 886 198186 090 i 069 875 492 120/1 120 642 892 901 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn . . . 7,62 75 1180 29851 7,62 74 288 26 769 218 125 82 402 215 459| 79 014 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . 34,52 1681925 1552378 34 52 1566570 999 824 4 736 569 4239 889 4 565 1272 944 870 
berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg | 8,86; 43 5610 22 118 3, 86 84958; 12 826 118 549 58 898 102 310 38 149 
Städt. Strb. Berlin. 82,29. 877 289 246 860 30, 48488 179 215 71205428226 2 987 210,5 187 9692 477 978 
Berliner Ostbahnen = 2 Sg = s = = 8 = ar 
Potsdam `... 18,26 150 865 69 845 13,25 155 484 5951211849273) 869 866 1 801 770| 766 714 
Schmöckwitz— Grunau 7,50 10 808 4450 7,50 12 760 8577| a 786) 11 828 | 87 160 9646 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdorf .. . . | 5,64, 19118; 4606| Sou 11974 8987| 20 02% 12405 81884| 9 064 
Heiligensee (Havel... 10,91 20 025 5 387 | 10,91; 20583. 5 322827 890 111485 | 295568| 92547 
Cõpenie nn 27,48 114 606 52 401 27,45 107 026. 86 998014815660 587 609 i 856 147 451 938 
Lichterfelde Ost— Kl.- Machnower | 
Schleuse >. 52 459 22 968 15,20 68 458 17 21280771 770| 276 248 | 770 228| 218 878 
Werder (Havel)). „20 10 899 4808 5.20 113888; 2 8810146 528| 59 075, 135 940 85971 
Spandau ...... 2218 209 644/188 043 22,16 279 526/114 07103286584 1 746 726 8 184 8871 459 621 
Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 5,18 80705, 12 028 5,13 33 6760 9 8850409 824| 155 1 19 410 056 119 687 
Altglienicke—Adlershof....... 2,00 7 620 4892: 2,00 7192! 8480| 85 920 51 156, 88 488| 48 790 
Eberswalde. 2,87 8 454 7461 2,87 7818 4818| ')94 982 69 745 99 380 44 265 
Landsberg (Warthe). ).. . . 6,58 34 956 12871 6,58) 88 198 8 3660886 902 121 600 897 804| 87 071 
ir 7,60 446 108253 244 37, 60 545 397/200 588 J 405 262 716 578 1 531 415| 585 848 
Kösliner Stadt- und Strandbahn . . — — — — — — — == z = 
r e — = „ — — — — = 
Elektr. Strb. Breslau ........ 16,81 846 0741125 026 16, 81 802 787| 87 012 997 471| 849 509 . 887 788| 251 894 
Städt. Strb. Breslau... ...... 52,85 1498685 684 484 52,84 1458818496 770 017 949 507 7 188 909 168842855 902 726 
Magdeburg... ..... 2200 .. — — — — — — — — | — — 
Zeitzer Drahtseilb. ......... — u — | — SS — — — — = 
Schleswig `... 4,10 11078| 7 195 4, 10 248 62 8558| 51027| 25 132 71987| 26804 
Altona Blankenese 10,80. 28 422 10 890 10,80 48 342 10 42110532 415 176 194 595 4680 168 978 
flildesbeimn 3 . | 6,22) 18 806 10 168 j 6,22 41 809 13197] 71047| 33 869 124 878| 89078 
bremerbav‚ee·en 19,84 187 861 84 976 159,84 167 600| 57 322] 826 294 285 758 487 492| 166461 
Wilhelmshaven Rüstringen . . . | 8,80) 69858; 51556! 8,80) 78 250 37 728| 208 188 145 766 205 567 112 678 
Elektr. Strb. d. Landkr. Dortmund . | — — — — — — — — — — 
Unna—KRamen— Werne 20,70 56 219 80 600 20, 70 39 5260 18 108 10589 792 284 899 489 057 200 506 
große Casseler Strb. ........ 88,46| 826 620,208 249 | 88,46) 340 455/158 697 20888621172 714 1 965 e 926 971 
anau . ..... e — — — — =s T er 5 Km 
Frankfurt (Main . . |] 92,60/2117047:1016672| 92, 55 2017929780 898 024 840 767 10880267 229901499 049 271 
Homburg v. d. Höe 10, 9176| 6 614 10,90 9855| 4995] 28 808 19088 25 685 13 187 
Düsseldorf... 81,21 1220563714 769 77,64|1495481/586 108 bie 960 55218 192 67918 19847006 819 226 
Duisburg 29,41 869 857 285 865 | 29, 41 858 0810164 987 j1 067 169 645 561 1 046 294| 478 998 
Düsseldorf- Duisburg. 26,20 99 500 54 002 25,20 86 196 84 871 274 075 147 491 258 787 102 928 
barme n 41,75 154 1180121 288 41, 75 146 461| 75 585017764691 182 026 1 785 295 866 490 
Barmen— Elberfeld. 11,61 147 129 88 751 11, 610 178 585 70 402] 465 958 288 365 529 7800 207 933 
Haus-Meer—-Möore2ée rn = — — — == eg = SCH SES 
Kreis Mettmanner Brech, 80,10 71 2100 84 027 30, 10 65 696| 22 485 | 608 800| 266 720 | 581 866| 208 704 
Opladen Ohligs. . — | — — — — — — — — — 
Aöre— Camp- Rheinberg 18,58 89 555 26 476 18,58, 88 9860 14 605 118805) 69 535 99 7910 43 496 


| 
| 
ATT ee 4,78| 80879| 15 721 4,78 27 090 9 9070697 255| 156 708 | 821 471| 114 963 
Cola Sun ee . . . | 86,17.1948722|1074998| 86, 17 1919076 880 894 [28 876 778111750745 21996802|9 859 002 
Dünnwald- Mülheim (Rhein) — | i 
Höhenberg und Rundbahn ... zu = = SS? == 5 SS = == ES 


Mülheimer Kb. | 

Bonn: au a ! 2.2.2.1 20,Ü 42 149 155, 90 914 20,42 180 580| 66 178 02072894 1004780 871 075| 780 810 
Ronn- Godesberg Weien . ER 10,40 55150| 40884 | 10,40 87 715 29 679 | 729 207| 461 260 | 866018| 384543 
Cöln-Weiden-Lövenich .. . . | 8,60; 84 059 15685 | 8,60, 32695| 11 504 |) 888 398) 182 802 400 182| 145 519 
PT ͤ ͤ ( ei 11,46, 85 045 58 201 11,46 86 079 88 582 t) 1 038 497 582 205 1 021 408| 466 543 
Neunkirehkeen 0.. . 5,20 25 806, 18 168 5720 28 489 11 801 74 466 52 977 64 858 35 094 
Strb. des Kreises Saarlouis 85,99 87 021 62 586 37,70 77 936| 45 525 274 127 181667 226 425| 188 651 


1) Vom 1. 4. 1916. — 2) Vom 1. 6. 1016. — °) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


1 
Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt `, a ee 
Nürnberg—Fürth ....... ve. 
Karlsrubte 
Giel en S 
Bingen—Bingerbrück ...... d 
Offenbach (Main)) d 
Dessau SN 
Hamburg Bart 


Hamburs Altona. N a ae a 
Bremen 


Pyrmonter Strb...... EEG 
M. Be en 
Hagendingen--Mondelingen DEEG 
Rchwerins 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.“))ꝛꝛꝛ:eꝛ 2°... 
Memel 
Allenstein 
Tilsit. 
Elbing 
Thorn 
Graudenz. .. 
Lichterfelde — Lenk itz — Steglitz— 

Südende Mariendorf. 


. > > o „% „% o > o „„ „ „ ò o 


e ù> è> è> % ù ũ% „„ o % è ọọ u 0 


„„ > è ù» „„ ù> ù ù> o >ò „ o o o „% 


. > > „% o òo „% ùo s, o è» è o 


lebt a E a 
Friedrichshagen—-Schöneiche—Kalk 
berge 
Brandenburg Plaue (Havel) . 
Brandenburg (Havel). ....... 
Frankfurt (Oder: 
Forster Stadteisenbahn ....... 
Cottbus vs een 
Guben: Law. eu esses 
Stolp Pom 8% 
Stralsund 3 
Bromberg 
Waldenburger Krb... 
Hirschberger Talban n 
U ech DER EA 
Liegnittt E E 
Schönebeck—Elmen. ..... è 
Halberstadt ....... ER 
Stendal... 2.220020. ED 


Neue Strb. Stendal 
Staßfurt 9 8 
Städt. Strb. Halle (Saale)7) . 
Stadtbahn Halle (Saale) 
Halle (Saale)- Merseburg 
Naumburg 
Erfurt 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
Flensburg 

Celle 


>. a 8 o „ „ è 9o 
e o o „„ > % è> ù > % y „ „„ 


e > © è > oe 


Emden—Außenhafen 
Herne— Recklinghausen 
Vestische Klbn. n. 
Mingde ns 
Senne — Neuhaus Paderborn—Lipp- 

springe Schlangen 
Bielefesl 28 Ee n 
Hagen er e 


1) Vom 1. 4. 1016. 


zo 


Monat März 1917 


103,81. 820 409 227 625 
11,45 106 970 69 175 


5,20 


89,52 


10 nn 


96 352 


5 000 


61 935 


15,20 128 646 61 466 
88, ‚so, 191 721 183 055 | 88, 90 197 804 94 945 


Statistik der Straßenbahnen. 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- 
triebs- | leistete ee triebs- | leistete wien 
länge | Wagen- | nahme || länge | Wagen- nahme 
km km M km km M 
2 8 4 5 e 7 
8,53 10 3857 10 487 8,58 10 335 9338 
49,00 902 501492 002 nn 984 288 342 479 
6,54! 42 er 18 219 6,54 44 072 11 796 
0,90: Ei 981 0,90 961 926 
ru Ä = | == "n | = z 
— — — — — Se 
15,10 208 122'116 539 CN 10' 196 359| 98 769 
61,62 879 627,398 029 ‚26: 805 841|807 102 
9,416 5374 2 498| 9,46 81 860| 12 249 
1 | 
2. Spurweite 1,000 m. 
| | 
| | Ä 
| 
en de Al Zn I ur wen = 
SEI BR TE TE SES 
10,90! 27581 13 132 10,90 84198 11 792 
6,92 27052 14 462 6,92 29 177 10 748 
9,41 58833 36 394 8, 71 47202 21 038 
5,90 65 ge 33 157 5,50 79 718 28 795 
Í 
17,51 82 233, 61 433 = 93 189 48 820 
| | 
18,50 40 128 20376 || 18,50 32 051| 12 501 
5,27 5554 3879 5,27 4760 2836 
12,36! 65 975 40 712| 18,05! 69836, 30 128 
12,07 61102 34 228 12,03 108 665 34 228 
14,00 — 21726 14,00 — | 24388 
12,57 60 851 26 151 12,53 64 881 15 676 
2,44 15656) 7020| 2,44 14717 4860 
8,00 57 756 13 532 6,34 50568, 6 425 
— — = Dee „ 
11,80 109 575 51 390 11,80 180 010 39 008 
19,24 119 9 365 56 664 19,24 115 326 42 058 
— — — — — 
16, ä 57 448 26 099 18,12. 82167, 28 794 
ee 
11, d 58 ago 27 a 11,08 58 534 18 911 
t — — — 
SES EE 
13,85 186 362 79 658 18,85 188619 56 617 
17,25 261 261 130 695 17,25 273 873 95341 
14, 78 43 693 30 324 14,78 59780 25 052 
5529 24 125 9 075 Don 26 224 3 286 
22,45 136 230 84744 22,45 183 418 69 271 
11,15 32 484 8 a 11,15 42 090 7047 
5,04 13 687 5081 a 5.04 87 053) 5 960 
= SS Aer Ab pn 
14 4016 8 0013,00 14 461 5 897 


100,40 297 694 142 016 


11,45 112 244 45 526 


5,20 


39,52 
15,20 


1) Vom 1. 7. 1016. — ) Vom 1. 10. 1916. 


ií 11118 
| 


| 

| | 
83 028. 

| 180 859 


4 577 


33 777 
46 687 


d 


Vom 1. Januar bis 


In demselben Zeıt 
raum des Vorjah 


Zeitschrift 
für Kleinbahn:.. 


Ende des Berichts- 
monate 
Ge- Be- Ge- 
leistete ir leistete 
km M 
8 9 
| 
| 
80 654 29697 30 427 
2422 CH 1328780 | 2 718 284 
522 776| 187 839 526 827 
911424 12: 267 11 " 
590 928| 830 0.080 Gel s7 571 482 
2 535 2621112 2871 864 = 
41035 16 914 189 164 
| 
| 
| 
Ir: 
e , Suel 
94928 43854 98 SEN 
78 678 89408 || 85 058, 
158 487 100 191 || 136 803 
1)939 Se 408 941 911 ei 
1118228 652 107 1 135 35 072 
SES | ER 
1)474 058 228 926 880 334) 
16 220 12507 14 122 
194 481 116388 200 509 
210 210 118 a 318 351 
— 51186) — 
9741 669 260 866 749 450 
9184 908 77 700 170 751 
1670 178 136 6.678 | 558 387, 
358 694 148 654 | 383 025 
)1099068 507 608 | 975 DS 
224 Se 90 0 686 234 161 
')745 517 811 998 | 71 557 
„ a a 
2321 354 836 7552017 377 
2), 12465702 1097825 2 278 434 
29532 444 285 985 583 186 
299 088 108 142316 118 
948 924 508 879 1 098 354 
98 166 24417 123 203 
) 886 112 90 171 442 288 
1158 716 88 890168 139 
928 081 623 085 884 D 
1953559. 712 ed 878 193: 
1)145 715 75234 || 148 Gei 
268 Së 161889 || 246 145 


91596730 854 641 ||1 430 404 
1741416 1107882 1 782 038 


Be- 
me 


26 9:0 
991 908 
150 555 

12 124 


— zm 


277 521 
893 322 


162 761 
8 144 
86 316 
100 307 
61 233 
192 007 
55 661 
&0 513 
117 755 
388 394 
70 158 
242 251 
679 020 
846 222 
229 70 
83 35 
400 455 
22 12- 
74 90. 


69 85 
418 957. 
551 232 

77 451 


99 371 
529 470 
854 780 


XXIV. Jahrgang. 
J. ir 
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Bezeichnung 
des 
Ba hnnetzes 


1 


Bochum Gelsenkirchen 
Hamm 
Hörder Krb... 
Hohenlimburg Höcklingsen, Hemer 
i beilinghofen. Westig—Ihmert 
und Grüne—Einsal ..... 
Herne—Sodingen—Castrop ..... 
- Herne re ec 
nevelsberg—Milspe—Vörde ..... 
Westfälische Strb.. .. 
Marburg; EENEG 
Niederwaldbahhnn 2.. 
Malbergbahn .. .. . . 2 220. 
, Eitnille-Schlangenbad ....... 
WiesbadenerStrb.einschi.Nerobergb. 
Dotzheim—Wiesbaden—Bierstadt. . 
Neuwieder Krah, . » 22-2200 
Coblenz `, 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
eier ee 
Remscheid 
Essen es 
Elberfeld . ee 
Oberhausen 
Kreis Ruhrorter Strbbb . 
Solinger Stirb... 
Solinger Krsb. . .. .. 
Mülheim (Ruhr) . See De 
Bergische Stadtbahn Elberfeld . 
Klb.: Nerigeser Netz ... 
Städt. Strb. M.-Gladbach ...... 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach . 
Rheydt. Sale ei 
arb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meider ien 
Mörs— Homberg (Rhein) . „ 
Frienersheim—Homberg—Baerl .. 
Hamborn 
Petersberger Zahnradbahn `... 
Drachenfelsb. 


. . e oè 0 


Strb. im Saartal ....... e 
Saarbrücken—Riegelsberg—Heusw. r 
Völklingen 8 sg NM 
Diren EE EENEG 
Aachener Kl. . . .. i 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
terg 


. o o > è òè è> ù ù ù ò òo „6 9 


Ludwigshafen (Rhein) 
Landshut 


Pirmasens. 
Neustadt—Landau. .... aaa. 
bad Dürkheim—Oggersheim .... 
brebach- Ensheim 
Riesa 


Plauen (Vogtl.) 
Lick au 


Drahtseilb.Loschwitz- WeißerHirse A 
S handau 


Meig L een Dan a 
Sie Güterverkehr 


„ eee 


1) Vom 1. 4. 1916. — 2) Vom 1. 7. 1916. 


108,09 


87,86 118 * 66 280 


12,86) 87 7202 2 889 | 
— ! 


| 
SE? 
, 


| 
5,07! 20 060 10 482 
eh ES | 
7,66 2120) 2164 
48,54| 289 525 156055 | 
6,59; 87 272 28 116 
20,06| 49 267 24 299| 


| 


See 


59,24 808 358 078 210 477 | 


— | 


86 en 787 SC 
| 


— — 


} 
1 


15,20| 156 285.101 032 
7,42| 90 705 22 843| 
21,76. 98141; 60081 


Wi 


i 
11,97| 60 0.489 81 701. 
58,18 108 456; 87 291, 
44,76. 167 345 106 211 
16,86! 47457 41 496 
IES 182 270 72871 


71 148 N 
48 142 
20 964 


19,80 118 195 
7797 55 755 
16 ‚na 4 43 690 


| 


247 519 152 283 | 


| Ss 
i 


86,31 


SÉ 


15,46 28 745 30828 


655 442 357 566 
| 
| | 
2,20 3 344 2025" 
on 11230 12 008 
22,96 262 389 106 734 
14,14] 82898 38 962 
8,12 15810 4 923 
19,36 232 012 149 438 
2,41 12279 7531 
SCH 57 656 22 905 


SH 


48 088 27 544 | 


17 281 | 


1 N 


16,77 26 773 
2,70 480 
0,58 
7,22 
4,67, 


60 001 | 
3 181 
— | 

29 835 
8321 
8007 


62 616 
18 444 
1038 


— 


180, 


Gleicher Monat des 


Monat März 1017 | Vorjahrs 
Be- | Ge- Ge- Be 
triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete BEE 
länge | Wagen- nahme länge Wagen- nahme 
km km km M 
2 8 6 | 7 
119,52! 749 140.498 090 118,56. 694 e 682 
12,69) 84 456 39 511 12,59 75 8681 27 054 


87,86 122719, 48 762 
i 


| 


12,86, 85 823° 14 452 


l 


5,07 19 765 7068 


7,65 
6,59 
20,06! 


— 


2 648 1902 
880 774 152 826 
50 400| 27 642 
42 279| 16 249 


59,24 325 a 188 280 1 


=; 
| 


— — 


88,46 1286172588 070 


15,16 141 265 
8,08 49 242 
21,76! 128 447 


62 875 
28 324 
55 401 
27 972 
77 108 
72516 
27 149 
46 184 


11,07 72 2765 
58,18! 155 957 
44,76] 184 870 
16,86; 57 626 
26, e 189 880 


43 083 
29 049 
12 080 


20,66 94 115 
7797 45 398 
16,68 44 006, 


en 
37,16 


234 519/118 592 


15,46 


28 110| 26 049 
740 273261 552 


| 


3851 
35 155 
298 327| 74 130 
86 203! 29 474 
17 790 4 007 
230 122 100 945 
10 306 5 147 
66 376. 16 999 


} 


2,20 
8,19 
22,06 
14,14 
3,12 
19,35 
2,41 
8,83 


1776 
9 094 


23,00 


o 
48 228| 19 867 


26 en. 12 318 


GE 


1455 


11.84 


116 Gk 44 653 
3 = 4415 


— 
DEN A 


4,65 
4,7 


74 170 27 099 
18 773 5 193 
1203 6 257 


3) Vom 1. 10. 1916. 


vom 1. Januar bis | 


Ende des Berichts- 
monats 
Ge- Be- 
leistete | triebs- 
Wagen- | nahme 
km | M 
8 I 9 


9959 779 418 309 
827 988 174 740 854 654 


2 188 a 885 147 2 908 108 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


| 


887 277 


| 
SE 
| 

| 


9428 749 218206 407 928 


9284 815 110 119 


5 904 


] 


i 


| 
5 557 


249 713 


7 568: 


In demselben Zeit - 
raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs - 
ein- 
nahme 


M 
11 


948 270 
811 847 
127 563 


166 426 


88 813 


5 834 


4657888 2157 977 A 592706 1 891 803 
9622 682 381 404 | 598 982 828 381 


188 781 


024 488 


483 111 
987 688 
9 995 342 


j 


1)15 447 961 7883910 


| 


| 


176 761 


306 658 


')666 678 


| 


1516816 


312 132 


1617 686 


1509 814 


719 057 


80 057 


| 
| 


t 


| 


10 265 


89 810 
754 525 


661 581 
34493 


1079598 
100 300 


178 859 


| 
188 991 


1316 457 


13 010 


294 511 
9 187 
180 344 
02 839 


3055 


! 


65 901 


572 770 


— 


— i 


| 
| 


Mes 
Ns 085 751 


124 650 
SEE | 


958 098 


278 919 411 176 
284 290 436 456; 


572 284 
90 279 
289 854 


H 


1 046 785. 


215 519 
465 255 l 


1)2161549 1102869 2 359 542, 


425 811 | 842 495 
668 736 1 6S4 512 
194 793 279 246 
423 597 | 474 135 
204 418 599 368 
— — 
sët Eë 
429 719 — 681 942 

78846 82 965 


6 144 
34278 
294 728 


| 


t 


1 989 587 1088813 2165 430 


| 

9 886 
101595 
856 652 


457 839 1117 543 


30 035 
416 516 
20 323 
70 198 
76 942 


| 
169 301 | 


| 


l 
t 


` 


5 327 


178 275! 


10 134 


85 343 


| 


22 738 


20 134! 


150 030, 
666 650 

30 417 
189 926 
140 693 


305 080 


13 165 
331 146 
10 064 
219 861 
35 792 
2220 


48 004 


383 337 


184 022 
207 367 
604 354 

81 050 
229 739 
905 533 
343 398 
555 672 


127 693 
320 075 
134 641 


5 709 


80 345 
838 747 


5 260 
26 844 
22427 
376 33% 
2434 
302 233 
15 202 
51259 
59 690 
181 023 
5 374 
130 S40 
12 02 
76 915 
15 731 
17 750 
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[ Zeitschrift 
für Kleinhahne 


| wun äm "` 1 Horn Aen | I aer enen Zeit 
Bezeichnung FFF JF — ge 
des Be- | Ge- Be- | Be- Ge- | Be- Ge- Be- Ge- e- 
Ba h : triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete mies leistete mr leistete Be 
une Sg S länge | Wagen- | nahme | länge Wagen- | nahme | Wagen- nahme |; Wagen- nahme 
km km M | km km , M km | M km M 
1 2 8 4 i 5 ei 7 8 2 . 10 11 
Dresdener Vorort. 5,88 20 464 11 za) 5,88 21200 6 5811 60408 32 333 62359 20 731 
Freiberg (Sa.)) nn. 1,89) 7657 2419 2,49, 10 462 1857| 23879, 7137 30574 5 72 
Zittaůũůũauc rer 7,64 28 048 12776 7,64 29 112 7039| 80 727 33 960 85094 2137 
Lockwitztalb .. I- — = | u = = _ — — 
Stuttgart A V — — — — Ge EES = == = == 
Um e E A a e Sek I je = | = == — — es Me — 
Heilbrobrrnr n DEER — — , — | — — — — = = 
Cannstatt aa er — — — | — — — =] Deg F == = 
Eßlingen ... 2... 2... d ger ze — — — | — — — — — — 
Pforzheim `... 2.2.0000. 6,24 55.012 29 mo 6,24 47 095 20 623 163 208 87 789 188 253 57 21 
Drahtseilb. Durlach-Turmberg. ; — — — — — i — — = 
Heidelberger Sch, ........ e f 15,44 77058 Au 071 15,44 103 048 39 828 225 014 123 3 610 294735 11645: 
Heidelberger Berg. 1.51 3 561 3 622 | 1.51 3728, 6299 B086 13 8510 100 14335% 
Heidelberg Wiesloen 14,71! 48795 26 249 14,71 51707: 19 598] 129 807 68 0710 149911 58 58.7 
Mannheim — 142,73 648 828 882 271 | 42,73 675 184278 245 [1 867 797 1079591 1 880 741 759 580 
Hohenstein - Ernstthal — Geradorf — | Së 
Olsnits⸗ TEREE . . 11,00 21916 15753'| 11,00 25414' 12 490] 66 208 46965 74565 38 711 
Neckarau—Rheinau ren 4.34 39 102 15816! 4,34 38559: 11333 455 500 159299! 870016 112371 
Freiburg (Breisg.) e.. e 17,50 131364. 80 155 | 17,50 135 631 56 120] 385 221 221062 399 455 163 79 
Walldorf.. 22222200. — 11ꝗ—— — — — 5 — — 4 — — 
Baden-Baden 1141 47713 2501 11,41 47700 18 738 157691 55 833 139 800 52 301 
Merkurbergbahn. Baden-Baden 1,18 795 872 1,18 574 3 066 2 747 2860 1524 6 711 
Schwetzingen—Ketsch. . 2 22... 5,00 6200 2092 5,00 6148 16671068780 22 630 73 023 17 71. 
Darmsta de · —7—ͤ . 21,32 129 151 95 6120 20,51 167 570 74 72201923647 1123584 1975051 878 2 
Mainz. 4 2. 4:0 Se ner — — — — — | — — = = — 8 
IALT ee ĩ N Et 8,73| 51794 22038 | 8,73 51013 14 125 1'608 967 218 406 604 655 164 024 
Eisenach... .... KEE . . 7,18 29295 11749 7,18 34323 8 010] 78600 300320 99912 23 “nd 
Weinarnnrr a r — — — — — l — — ==> = 
d 9 ꝗ⁊: 16,11 52458 24 371 16,11, 56986 16 025] 144318 64.832 155961 44 10 
Oberstein Idar Eee ie — — ELSE a = = = = ; Se 
Altenburg 2 e 54 W223 — — — — „ DEE en == =F = 
Hohe Nass ges 4,79 24416 10072 6,07 33847 9 3900370 973 129 507 431063 117 1855 
V)) e a ar ee E l 2 == SE E 5 sa" A ES 
Bernburg. e e EE 283 Ta E Së A AS dën E — — = = — == 
JC 12,27 40 432 20 529 12,27 83 114 184470354 885 181786 758 621 177 02 
VDetmol(çſſẽ· ee EC 10,00 16746 6149 10,00 25140 6 242 38579 15 142 74762 18 11 
enn ER — = „ = = — — = 
Straßburg (EIS.za:;, 2. 2 2 2 2 2 20. „q — 21 a == E Se HH S — Ea 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren... — — — — = SES = E r = 
RN Nu ee E 4,26 25036 11349 5,62 27945 95460319 255 119059 | 8322444 „8512 
Münster-Schlucht-Bahn . ...... — „ — — > 5 a == = 
„C ĩ ar .:1 — — — | = | Ss | = SS na Ae = 
Forbach ae ðͤ K el gm Se KK ee "e = Gs Ce = 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 
Preußische Bahnen. | | | | 


Spurweite 1,100 m. S ) | 


Kiel „ L... 36,4 418 158 274 284 36.55 356 597195 94611215471 766 282 1042 766 570 242 
Spurweite 1.445 m. | | i | 
Hannover „5 o 8 e 164,60 1410607 838 463 164,60 1637351 560 760 [4 294 972 2363898 4 771 6201 676 25 
Spurweite 1,435 m und 1,440 m. l i (l 
Daf» ³ ar — — — — T Ko Ss t SECH we 


D j l I 
. Außerpreußische Bahnen. Ä | | 


Spurweite 0.925 m. | 


CCITT! e ea a e 34,04 553 280 820 547 37,01 609 532 218 826 11636406 881 667,1 801 251 601 56 
Spurweite 1.100 m. | | 

Braunschweig 34,80 233 207 118555 34,80 280 572 106 541 694 618 351076 827 345 820073 

Lë E aa we 4 37,30 355 565.155 359 | 37,30 304 640 103 065 3093147 1686698 3 567 502 1 225 30: 
Spurweite 1,440 m. | | j 

München D) D . Li LD 0 e „ W ë ə . — KE 1 7 -i oz SS Sg Weg | Gg t a 

Reste 8 N 9,90 75 235 38 797 aß 88 GE 28663] 221650 110944 257 400 un 2an 


gi 


1) Vom 1. 4. 1016. — ) Vom 1.7. 1010. 


N SE Statistik der nebenbahnäh: ichen Kleinbahnen. 359 


ernst = 
Ende des Berichte: n emselben Zeit 


| G1 ner Monat des 


Monat März 1917 


i Vorjahrs raum des Vorjahrs 
Bezeichnung e 9 . 
! d Be- | Ge | Be Be- Ge | Be | Ge- Be- Ge- | Be 
es | Keen 
triebs- | leistete miepes triebs- leistete | triebs- | leistete | triebs- || leistete | triebs- 
Bahnnetzes S ein- | em- 


ein 
r ep 
Wagen-| nahme 


Wagen- nahme Ka? nahme 


länge | Wagen- = 1 länge 
, km km M km M km M 
| 7 8&8 9 10 11 
Spurweite 1,450 m. | | | | 
reden SG eat an, ea 120,0 2558048. 1221240 120,00 292 5243 102681117 528 63603 578854 8589 700 8 036 582 
LKschwitz—Pillnitz ..... RAINER 5, 98 84 026 10 722: | 5,98 86 215 11 478 88 774 30 817 104 337) 80 664 
Totta—Cossebaude `... 5, 31 27 479 10 750 5,81) 87069) 9254| 78 911 20 000 109 851 28475 
bühlau— Weißig 1 563. 4350 2492 1,68 4 945 1 614 13 870 7 984 14 651 4 909 
Dresden (Arsenal) — Klotzsche — | | | 
- Hellerau . . 22 2 22 220 00% EG 5,09 41598 23 643 | 5,09 50170| 19 431 128 75 959 149 136 58 413 


| | 


Spurweite 1,458 m. | 
60,70 1525125 757 7 810 63,7111861719'640 767 | 610 187 z 175603 5 388 446 1 936 395 


braße Leipziger Strb......... 


Leipziger elektr. Strb. ....... 46,46 766 2911292 895 50,99 1014310 267 134 12 329 81 1 854 171 2 955 397 809154 
Lapziger Außenbbdb . 31,03 90 600. ei 908 31,03 95 287 38763 | 263 868 165 730 278 059 116 33% 
Entritzach — Krankenhaus St. Georg 0,89 6 096 1518 0,899 6294 1274 17744 4 569 17815 3782 
(Spurweite 1.000 m und 1,450 m. | 
D-:sdenALöbtau)—Hainsberg—Coss- f °’ | | 
'wannsdorf . za... ei Nee 8,46: 89422 39804 | 8,46 111 806 34 627 255 990 118 149 332 705 100 485 
epurweite 1.000 m und 1,435 m. | | | Së | | gä 
p bausen CC 15,33 85 859 50 165 Kader 73 1 33 1171 240 612 135 788 231018, 98 944 
Einschienig. d ‘i 5 
shweheb. Loschwitz — Loschwitz- l | g 5 
rr 0,28 841 9143 0,28 1029 1494 2 717. 8 1.13. 3 037 3 961 
t ) In der oben bezeichneten Betriehslinge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 


titenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 
‘nutbenbahn gehen. 


Ke B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
— — . — — — ir — — — e — e 
` lei y Vom L April 1916 bis, ; Zei 
n Monat Mürz 1917 | 3 au des Ende des Berichts- In Sé 1 0 Zeit 
` | orJahrs monats es Vorjahrs 
De Bezeichnung BC GE deg, ee GE: a. 
| Ri R 2) Betriebs- b 2) Betriebs- ?) Durch-!' H Durch- 
| F des ) Betriebs-“ unge ) Betriebs- lange J Betriebs- pe a 1) Betriebs- 1 8 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- länge | ein- länge 
i in der | in der 
| Bahnnetzes nahme durch- || nahme durch- nahme Berichtes nahme | Berichts- 
schnitt || schnitt | zeit | jeit 
S | km | M ku 


7 9 
; 
Preußische Bahnen. ý SSC Ne > = ' 
FFC N | 

Hıtlaferb. . ... . F — — | — ) — — — | — | — 
E aea a wenns - — | 0-00 — — sl GE 
Fischhausener Krb Ss ! — — = Se == => = 
Woterkeim—Schippenbeilll = | — == == = — i — == 
Tharau—Creuzburg » 2» 2 2 2 22000. — i = — | = = „ EE = — 
Neustadt— Prüssau— Chottschow n. 10 539 37,88 13452 37,83 994 774 | 37,88 | 2215 37,83 
Pneig—Krockow . 2.22 een 7430 23,00 7958 23,00 | 66666 23,00 8560 23,00 
Stadtbahn Briesen . 222.2 22220. — | = = i Koum + == = | = 
Kreuz—Schloppe-Dt. Krone 13175 60,19 14 697 60,19 35 131 60,19 41998 60,19 
Culmsee—Nfeln o. ES i z: | E | Fee — TA E = 
Thorn—Leihitsch . 9791 10,27 10 253 10,27 | 128850 10,27 100 288 10,27 
Thorn--Seharnau essensa asao 5 832 32,24 4 737 32,24 99 246 32,24 61508 32,24 
Harienberg— Neuenburg == | = | Cem | — — — ' — — 
Zajonskowo— Neumark 8 342 14,03 2510 14,03 16782 | 14,08 | 19563 14,03 
Strausberger Kl. . . n. 9 334 6,20 | 7866 6,20 [109 020 6,20 97 559 6,20 
Könieswusterh.—Mittenwalde--Töpchin | 15 133 21,25 10 245 21,25 | 117828 21,25 | 93 072 21,25 
lerlenerg--Karstädt ...... . . . . 20800 63,26 18 660 63,26 | 204 469 68,26 | 194590 63,26 
Iritzwalk—Putlitz. . 2.22 2 222000 5210 17,05 6070 17,05 72427 17,05 70 965 17,05 
Putlitz—Suckow iu 1550 11,33 | 1340 11.83 18185 11,83 16 546 11,83 
Strausberg Herzfellle 16 177 13,0014 223 13,00 ) 39 084 13,00 l 35 727 13.00 
Alt Landsberger Klh. .......... 4398 ` 6,68 5 645 6,68 0 12 327 | 6,68 | 13856 6,68 
Prenzlauer Kreis-Rlb.. ........ 3831 028 82,68 | 26 916 82,68 | 852125 | 82,68 321296 82,68 
Prenzlau—Klockow .. 2.22 22200. 5020 : 15,00 || 3559 15,00 49206 15,00 16 600 15,00 
Lebniner Kb d.. = SE E = = 5 ES 
Jeukölln— Mittenwalde 64 500 32,34 59 012 32,34 | 715 900 32.34 587 711 32,34 
Westhavelländische Kreisbahnen. . .. = Sg j = = = 6... = 
ERER CA 1. Nauen—Ketzin... — , == | = | ze => F. 2 = Ee 
•v„5! Nauen— Velten — — | — | — — | — — — 

° | 3. Bötzow—Spandau . — | — — — , — = — 
Schönermark-Damme ....... es 13 258 25,12 9718 | 25,12 120 848 | 25,12 | 101 550 25,12 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917 ) Vom 1. 7. 116. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Eberswalde-Schöpfurth .... 
Tegel—Friedrichsfelde ..... 


Teltower Industriebahn 


Beeskow—Fürstenwalde. .... 


Cüstrin-Hammer ...... 
Friedeberger Klb.. . . 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. . . 


Weststernberger Kreis-K lb. 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn 
Greifenhagener Krebbn . 
Randower KRlbvvv .. 
Pyritzer Krb... 
Naugarder Krsb. ....... 
Stolpetalb. . DECH 


Deutsch Krone Virchow i i . i 


Chottschow—Garzigar... 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb....... e 


Loitz—Toitz-Rus tou 


Kostener Krob. 
Gostyner Kreb. 


Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . 


Eulengebirgsb. ...... 
Camenz— Reichenstein 


Ohlauer Klb. 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf 8 
Lissa Guhrau— Steinau. 
Riesengebirgsb. . . . 
Ziedertalb. 
Polkwitz—Raudten 
Jauer—Maltsch. ........ 
Görlitzer Krah, .. 2.2.2 2.. 
Bunzlau- Neudorf 


Horka Rothenburg Priebus. 


Isergebirgsbahn 
Grünberg—Sprottau 
Bunzlau—Modlau 
Katscher—Gr. Peterwitz...... . 
Neißer Krb. è 
Beuthen—Miechowitz ..... 
Kohlfurt—Rothwasser..... 
Guttentag—Vossowska 


0 e H 0 


Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Kreb, 


e * H . 


. . 0 $ . ® H 


e e e e * 


Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen 


Heudeber—Mattier zoll 
Marienborn—Beendorf 
Genthiner Klb. 


Bismark—Gardelegen—Wittingen. ... 


Ziesarer Klb.... .. 2.2... 


Neuhaldensleben— Weferlingen 


Gardelegen Neuhaldensleben 
Stendal- Arneburg. 
Stendal-Arendsee. ...... 
Wegenstedt—- Calvörde 
Wolmirstedt — Colbitz 
Osterburg Dt. Pretzier 
Schinne—Darnewitz . . 2... 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz—Crostitz . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz—Kemberg . 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—Alsleben. ....... 
Burxdorf— Mühlberg 
Ellrich-Zorg e 
Langensalza—-Kirchheilingen . 


. e o> > o 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - Vom 1.1. 1917. — ) Vom 1. 


9 è è a > 


. è òè è o 


5) Vom 1. 10. 1916. — 9) Vom 15. 9. 1910. 


Monat März 1917 


ein- 
nahnıe 


46 442 
2 266 


7 685 
8 218 
18 048 


88 068 
24 704 
17 828 
23 275 
26 022 
8 577 
9 887 
559 

10 880 
8 690 
16 583 
8 886 
28 100 
15 170 
23 300 
8071 
2 774 
4 788 
19 819 
6 278 
4 860 
8 675 
9 946 
15 924 
13 826 
4 598 
12 448 
6 486 
8 438 
16 163 
12 480 
2 267 
4 535 
89 805 
17 455 
26 273 
31 299 
22 216 
14 789 
13 905 


S 636 
3 163 
2 624 
4 843 
7 864 
5 592 
4933 
3432 


t) Betriebs- 


2) Betrieb 


länge 


im Mona 


durch- 


schnitt 


km 


89,00 


2,51 
11,00 


12,50 


— 


10,00 


9,60 


7,238 


14,99 


Vorjahrs 
. 2) Betriebs 
1) Betriebs- lunge 
ein- im Monats 

nahme durch- 
schnitt 

M km 

4 5 
21613 9,00 
8 764 8,00 

Ge SE 
7777 6,87 
8026 30,27 
12 619 | 28,00 

— | — 
25 151 75,00 
18956 | 48,58 
12246 | 42/00 
16 888 87,48 
18 250 88,18 
7740 ı 40,00 
9 878 25,92 
696 6,85 
5 574 89,49 
5 859 7,18 
17 581 41,10 
6 142 47,99 
25 1710 61,12 
6415 12,10 
20 782 49,88 
9 914 81,40 
2 840 4,80 
18 741 6,61 
5098 21,42 
4 820 17,89 
9 782 80,98 
10 471 26,81 
15 509 28,40 
12 280 25,80 
5 088 10,80 
10 874 50,76 
6 612 | 81,08 
8 615 8,10 
14847 40, 66 
12658 10, 08 
1865 6,81 
5007 | 10,94 
31 268 45,25 
9 575 | 4,67 
22123 ' 71,11 
28 094 | 108,50 
10 596 | 83,80 
11 018 31,60 
11 404 | 88,10 

SE? e 

— | — 
6866 39, 00 
4 861 | 2,51 
1671 115,00 
5225 12,50 

— | — 
7083 ' 10, 00 
4 128 9,60 
3014 7,23 
5986 ! 14,09 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts- 


monats 
2) Durch- 
1) Betriebs- See 
ein- air éi 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
6 7 
112 288 | 9,00 
80250 ı 8,00 
nd | Z 
74 826 6,67 
87 022 80,27 
82 010 28,00 
9280 216 | 75,00 
202 584 | 48,58 
198017 | 42,00 
200 188 87,48 
279 265 88,18 
334205 | 40,00 
*) 78 028 25,92 
4 670 6,85 
97 055 | 89,49 
45 854 7,18 
944788 | 41,10 
9109 491 | 47,99 
9268 050 | 61,12 
336202 12,10 
9248 040 | 49,88 
9185 697 | 81,49 
97045 4,80 
40 146 | 69,88 
7 80 486 6,61 
68 332 | 21,42 
47710 | 17,89 
9124 057 80,98 
101987 286,81 
9154 125 28,40 
3) 35 697 25, 80 
9511882 10,80 
998 507 50, 75 
7 844 | 81,08 
924 654 8, 10 
9149 647 40, 66 
185 420 10,08 
11 828 | 6,81 
25 504 10,94 
97 808 45,25 
42 925 | 4,67 
888 754 71,11 
407 327 108, 50 
177 626 46,64 
5119 576 81,60 
) 90 390 3s, 10 
| 
SE d ze 
921 60 89,00 
„ 
3) 11 200 2,51 
929 470 11,00 
914 628 12,50 
19 045 10,00 
913 625 60 
946 221 7,23 
969 488 14,99 


UI 


In der gleichen Zei 


des Vorjahr: 


1 5 
1) Betriebs- Be 8 
ein- an 
er 
nahme Bericht» 
| zeit 
M | km 
8 9 
59 223 00 
„ 
87 439 ‚oo, 
= E R] 
64734 6,87 
80 215 30, 27 
84 511 23.00 
— — 
21487190 75,00 
156 5096 48,58 
184 202 42,00 
164 449 3248 
282 862 88, 18 
20 041 40,00 
61669 25,92 
5 824 6,85; 
74216 , 89,491 
62 194 ` 7,13 
46 836 41.101 
89 978 47,3 
= — 
227 891 | 61,12 
18 689 12.10 
179 782 | 49,88 
129 610 31,48. 
7 827 | 4, 80 
— = 
27 957 | 6,61 
61091 21,42 
44155 | 17,89 
115855 , 30,93 
90 507 , 26,81 
126 128 28,40 
83144 23,50 
18840 | 10, 
91520 50,78 
49 185 31.03 
23009 8, 10 
110138 | 40,65 
166 769 10,03 
10 075 3.31 
21 087 | 10,94 
92 368 43.25 
25 945 4.67 
244 582 71,11 
340 777 108.50 
112 709 33,89 
83 817 81.60 
73 686 38.10 
| 
18 121 39.00 
14 912 2,51 
22 106 11.00 
14 731 12.50 
19 708 10. 00 
12 219 9, 
40 834 721 
52 103 14.90 
De Ke KE 


IV. Jahrgang. 
Mai 1917. — 
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} | 
i Monat März 1917 | 


j E 


Bezeichnung 


* Betriebs- 


| 


Í 


I 


des 1) Betriebs- 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
i M 
= z 
insteig—Frauenwald ......... 1 022 
Bilberhausen—Hüpstedt `, .. ...... — 
eier Hb — 
e ĩ ˙—˙⸗‚— ERSEE — 
A ²˙ ˙li EE KEES — 
c E OAA F 12 185 
tjenbrode—Burg—Orth ....... A 10 730 
istormarnsche Krsb. .... . AN — 
N Ne A ag NEEN g — 
Frehbarkau—Preetz—Lütjenburg `... -— 
Beck—Segeberg .. . . 2 2.2.2... 8 953 
ler Hafenbahn . ........... — 
öldagsen—Duingen—Delligsen 29 650 
femen—Thedinghausen. ........ 11 855 
Imenhorst—Harpstedt. ........ — 
Marienburg n. d. Kalischächten im 
OD KB d et . — 
Belde-Grund . . . 2 2 0 0 0000 — 
Andreasberg Stadt—Bahnhof. .... — 
lle—Soltau, Celle- Munster — 
Wittig eensnnns — 
ttingen—Obisf elde — 
Aneburg— Soltau — 
nsen—Evendorf—Hüt zel — 
insen—Niedermarschacht . . . ..... — 
0w—-Bchmarsau. .. .. E 6 787 
S 4 651 
reihe — 
r — 
dove Westrhauder feln 6 825 
c 14 458 
enbrück— Ankum 1364 
me-Ermelinghof .......... 88 489 
öxtersche Kib. .... ... . 2 140 
im-Hüsten— Sundern 16 999 
n Nn 19 193 
Dortmund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 25 413 
P e 31 101 
Blankenstein 8 687 
ne Bochum Herne 28 335 
P 18 610 
btersbach—Birste in 8 867 
. Schmalkalden—Brotterode. .. ... 8 075 
Brifte—Gudensberg - - 2 2 2 2 22... 2 
irchhain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 1525 
NEE teg are 7555 
el-Naumburg........ „ 2 7 24 660 
sehst—Königstein `. `... 20 605 
TTT TSN EES 8 740 
burg Süd—Dreihausen........ 6 213 
tenhausen—Wellerode (Söhrebahn) . a 
eeburg— Zündorf `... 2 
ersfeld—Heimboldshaus en = 
dt, Waldb. Frankfurt (Main) 29 830 
Summersbacher K lbb. 9 283 
Heddernheim Oberursel Hohe Mark . 35 587 
ieddernheim— Homburg v. d. Höhe 37 644 
lasselstein—Augusten tal. 2 219 
asselstein—Neuwied `... eh 4 483 
alen- Agyei Coblenz ...... == 
o 
euerfeld Nauroth SU == 
im(Rhein)—Leverkusen..... . | 111 265 


ldorf—Crefeld ....... 
Pberkassel-Neuß . . ..... 


N Vom 1. 10. 1916. 


j 


| 


länge 


5,43 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Ende des Berichts- 


| 
Vorjahrs monats | des Vorjahrs 
e Betriebs Durch- ) Durch- 
1 saha 1 - schnittl. |ı jahs- schnittl. 
) Betriebs-“ lunge atriene Betrieb. Dee Betriebs. 
ein- im Monats ein- ed ein- Zoe e 
durch- in der in der 
nahme 8 nahme Berichts- nahme | Berichts- 
| schnitt zeit | zeit 
M | km M | km M | km 
4 | 5 6 | 7 Ii 8 | 9 
| | Í 
1427 | 4,00 3) 2 986 | 4,00 3 944 4,00 
— | — — — | — — 
— — — — — — 
8 295 18,50 | 979173 18,50 74562 | 18,50 
17260 | 28,22 | 206160 | 28,22 | 196426 | 28,22 
— — — — |} — — 
-,=2[=|=,=|=3 
Se, A = 75681 20,71 — — 
= — Së | Ee"? geg 
23010 | 27,65 262890 | 27,65 || 229360 | 27,65 
10 147 | 26,20 31666 26,20 26 636 286,2 
A ee Eech adha 
— = Sc? — / ES en 
— Ia = = | pe | — 
Gs — 25 — er | Wi 
5 485 17,20 | 918297 | 17,20 15144 17,20 
3 871 10,40 40786 | 10,40 87 584 10,40 
es ES * — — Ss 
A 809 11,10 916 425 | 11,10 12797 | 11,10 
11 858 40,40 143 861 | 40,40 || 128612 | 40,40 
2256 | 5,82 4119 5532 6 336 5,32 
88 256 11,80 0106454 11,80 | 94916 | 11,80 
3 095 3,80 3) 5 284 3,80 | 8028 8,80 
11177 14,31 0 16 101 14,81 14483 14,1 
13 636 11,64 183 294 | 13,23 | 144619 | 11,64 
15 382 13,74 204 265 13,74 274984 13,74 
28 303 13,39 | 8347428 13,39 292 314 | 18,89 
6 594 9,40 020 679 9,40 || 17866 9,40 
18432 5,85 943 761 | 9,01 | 46767 5, 85 
13310 | 20,60 0 46 550 20,60 | 37572 | 20,60 
6 989 18,00 | ) 18049 13,00 | 18228 | 18,00 
1447 8,45 44 254 8,45 35 467 8,45 
2797 9,40 219839 9,40 15 251 9,40 
6 510 7,00 0 20 004 7,00 19 138 7,00 
23 300 33,40 69 859 88,40 | 67945 38,40 
19898 | 15,90 % 61 990 15,90 | 54468 | 15,90 
6 189 | 20,00 | 922939 | 20,00 | 17521 | 20,00 
7 442 16,56 79307 | 16,56 69 624 | 16,56 
24 158 16,40 373005 | 16,40 || 314 672 | 16,40 
9671 | 15,50 | 926505 | 15,50 | 26081 15,50 
27092 11,35 102 627 11,35 78755 | 11,85 
29 110 10,92 10109 480 | 10,92 81804 | 10,92 
1908 | 5,06 | "11551 | 5,06 10 003 5,06 
5208 | 2,24 1 911574 | 2,24 15 333 2,24 
116 326 5,48 P43 787 5,43 301 077 5,13 


— e 
S/W Ss 8 SS / 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 11 Vom A TS) Vom 1.7.1916. — 
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Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Kaldenkirchen— Brüggen 
KIb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mors 
Langenfeld Monheim Hitdorf. 

Wesel Heen Emmerich 
Opladen— Lützenkirchen 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 
Beuel Großenbusch 


Cöln—Rath—Königsfor eee... 
Cöln—Brück— Bensberg 
Cöln— Berg. Gladbach 
Cöln— Porz 
Beuel— Siegburg. 
Beuel—Königaw intern 
Ensdorf —Saarlouis— Wallerfangen 
Saarlouis— Felsberg 
Moseltalbahn Trier Bullay 
Merzig—Büschfeld .. . 
Dürener Krbp³pʒdñʒ 2-2 2er 20. 
Jülicher Krsb. 


. © o „ o ò „ „ o „ 
e © 08 %% ˙ ë o ò oò „% 
EE % %04u >è oo e © O w o ò „ òo „„ „ „ 


. % „% „„ „ 


Außerpreußische Bahnen. 


V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 
Binger Nebenbahnen 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn . . 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg Dass“ 2 220200 
Malchin—Dargun. ..... 22 22200 
Parchim Suckow—Grenzne 
Lohne— Dinklage. 
Butjadinger BPauiu nn 
Zwischenahn — Edewecht 
Vechta— Cloppenburgs a. 
Alt Rahlstedt Volksdorf—-Wohldorf . 

Bergedorf—Geesthacht. 


Hamburger Hochbahn (Nebenbahn). 


Preußische Bahnen. 


Lycker Klb. .... 
Memeler Klb. ... 2... . 
Oletzkoer Ki, `... 
Lübben—Kottbuser Krsb. 
Regenwalder Klb. 

Greifenberger Klb. 


Klb. im Mansfelder Bergrevier 

Flensburg— Kappeln. 
Flensburg — Satrup Rundhof . 
Klb. auf der Insel Al sen 
Klb. des Kreises Apenrade 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland Hörnum 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . 
Hoya—Syke—-Asendorf 
Kehdinger Krsb. ........ ee 
Bremen—Tarmstedt `... 
Emden—Pewsum-—Greetsiel ....... 
Krsb. Leer—Aurich—-Wittmund .... 
Mindener Krsb. 


Monat März 1917 | 


) Betriebs- 


ein- 
nahme 


172 200 

12 240 

588 427 
9 


ale 


82 418 
15 757 
47 287 
52 857 
22 962 

6 750 
80 900 
84 181 
17 792 
22 173 
96 088 


19 498 
19 248 
14 499 

9 788 
76 000 
58 628 


Vorjahrs 
| 2 Deeg | , h Betriebs 
im Monats ein- im Monats 
durch- nahme durch- 
schnitt schnitt 
km M | km 
38 4 5 
12,50 | 2 771 | 12,50 
12,86 | 30.120 12,86 
f == | = | = 
5,74 || 10200 Ä 5,74 
6,80 || 8554 6,80 
— 9 — — 
11,78 | 18586 11,78 
15, 08 18 644 15,08 
18,55 45 112 18,55 
10, 70, 19 985 10,70 
22,80 | 70 672 28,99 
6,46 | 10422 6,46 
| 4,80 | 1 566 4,80 
| 102,17 || 69395 102,17 
22,20 || 12000 22,20 
| 15,22 6 504 15,22 
1075,48 86 887 107,48 
| 
6,15 8 878 6,15 
| 2,57 1 601 2,57 
185,82 4720 15,82 
| 8,88 2 610 8,88 
24,66 5 499 24,66 
| 19,40 4 466 19,40 
7,98 8 460 7,98 
30, 10 9 398 80, 10 
6599 2 208 6,99 
27,60 6 682 27,60 
24,60 75 908 24,60 
4,00 5 854 4,00 
27,98 || 429 828 27,98 


Gleicher Monat des 


Spurweite 1,000 m. 


| 


89,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
19,60 
82,00 
49,62 
48,89 
85,80 
209,04 


40,61 
61,80 
26,70 
22,80 
84,06 
68,40 


| 


I — 


81 864 

8 976 
89 975 
80 775 
15 109 

5 728 
28 575 
25 802 
18 255 
21 288 
82 682 


18 918 
18 747 
12 949 

8414 
40 265 
41 186 


89,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
19,60 
82,00 
50,62 
48,89 
85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 
84,06 
68,40 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — “) Vom 1. 1. 1917. 


) Vom 1. 5. 1916. 


2) Durel 
1 schnitt 
) Betriebs- Betriebs 
ein- länge 
in der 
nahme Berichts- 
Zeil 
M Eu 
9 
| H 
Eis 12.50 
| — — 
| 826 673 : 12,36 
p = = 
en Ges 
| 104 812 5,74 
9537 6.80 
| 186930 | 11,73 
| 247688 15,03 
| 562786 | 18,55 
u 218191 | 10,70 
874 142 23,9% 
| 104 527 | 6,4 
15 130 4, 80 
188 080 102, 17 
185 868 | 22,20 
185118 | 59,43 
18040 ı 15,22 
98 908 107, 43 
| 
| 
Sen $Ä a 
49 950 6,15 
5 075 2,57 
54 843 15,32 
88 825 8,88 
78860 | 24,66 
48912 | 19,40 
9 485 7,93 
119 168 80,10 
6 595 6,99 
638 562 | 27,60 
798 815 24,60 
48 289 4,00 
1266824 | 27,98 
81 605 | 89,00 
27 984 | 54,00 
245 658 182, 00 
174 986 124, 00 
257 784 | 66,04 
16 941 | 19,60 
84 912 | 32,00 
274 524 | 50,62 
187 346 43, 89 
182 778 | 85,50 
791 224 | 209,04 
182 825 | 40,61 
190 164 | 51,80 
88 069 | 26,70 
128 880 | 22,80 
891 867 | 84,06 
485 568 | 68,40 


monats 
Schnitt. 
` -! 8CANI 
Betriebs- Betriebs- 
ein- Junge 
ın der 
nehme |Berichts- 
zeit 
M km 
6 | 8 
| 
10 058 12,50 
277 780. 12,86 
— ! — 
114 258 74 
12 186 6,80 
228 574 11,78 
322 254 15,08 
704 801 18,55 
885 882 10,70 
1 061 975 22,80 
119 540 6,46 
24 o 4,80 
211 600 102,17 
160 675 22, 20 
188 259 59,48 
20 280, 15, 22 
9114 828, 107,48 
| 
| 
58 542 6,15 
97729 25,57 
64 060 15,82 
ap 066 8,88 
88 544 24,66 
56475! 19,40 
974860 7,98 
159 862! 80,10 
77 1500 6,99 
5) 82 2156; 27,60 
— | — 
1357 780 24,60 
186 068 4,00 
91 650812 27,98 
85 684| 89,00 
3) 87 665 54,500 
307 050| 182, 00 
9253 508| 124, 00 
288 891| 66,04 
16 494 19,60 
) 76 140 82,00 
351 208| 49,52 
178 656 43, 80 
226 608| 85, 80 
1 082 856 209,04 
225 672 40,61 
242 498 51, 80 
3) 41 541 26,70 
180 581 22, 80 
546 100 84,06 
512 727 68, 40 


In der gleichen Ze: 
des Vorjahr; 


$ 
—— 22 ⁵— 4 


— ) Vom 1. 10. 1916. — 
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Vom 1. April 1916 bis! 


Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 


d Monat März 1917 | 


29,14 | 


i 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
e mn Betriebe 2) Betrieb n Durch- ) Durch- 
des 1) Betriebs- lunge y) Betriebs- lange ') Betriebs- Betriebe, Betriebe: sehn i 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- Jango ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
schnitt schnitt | zeit zeit 
! 
| M E 
Herforder Klo. 23 199 40,95 19 510 | 40,95 270187 40,95 e 219 481 40,95 
Klb. d. Landkreises Bielefeld 28 077 83,48 17 698 | 88,48 222 481 33,48 185978 33,48 
Plettenberger Strb. ... . 2.2.2... — — — , — — — ` = n #5 
Hohenlimburg—Nahmertal ...... . | 22117 8,18 14 808 | 8,18 | 958902 ' 818 41 350 8,18 
‚‚Haspe—Vörde-Breckerfeld....... 16 839 | „18,89 12807 18,39 171874 18,39 | 146094 18,89 
Wwestig—Ihmert — — = i en Gem == | == = 
IHerkulesb. ....... Ke, e ne = | = — | — == Sy = l SS 
Bieber-Gießen . . . .... • —— . 1 8301 | 8,68 7871 8,68 24 461 8,68 233 627 8,68 
Nassauische Klñuñÿbobb . 4 31 660 74, 40 25 994 | 74,40 | 82129 74,40 | 74278 74,40 
selters—-Hachenburg ..... es — — — — — — — — 
Rleinb. Wermelskirchen Halbach ER 19 088 | 29,20 | 15 404 | 29,20 | 941869 20,20 34 808 | 29,20 
Barmer Bergbdbdbd .. 4 90477 49,37 62815 ; 49,87 968 111 49,87 787 108 49,87 ` 
Rees—Empel ....onssenenensneo 5 483 4,92 6 218 | 492 0 57830 4,92 | 57381 4,92 
Bergische Klb. Velbert—Hösel . . . . . 16 815 13,81 12850 | 13,81 | 945718 18,81 36 987 13,31 
Geldernsche Krb. . : — — || = — — — „„ 
- Euskirchener Krah, ........... 32570 | 60,71 23 911 | 6071 J 90 604 60,71 | 78097 60,71 
Engelskirchen— Marienheide 6 059 18,50 | 9169 18,50 15 729 18,50 22927 18,50 
„Geilenkirchener Krab.. ER 50 866 88,18 || 20969 88,13 3188 845 88,18 | 55 693 38,18 
Außerpreußische Balınen. | | Ä | | 
' Eningen—Reutlingen— Pfullingen 15 200 8,81 7270 | 7,28 942 110 8,81 | 21 090 7,28 
Bergbahn Wildbad . ... 22222 .. -= == i — - = l == == = 
"Mannheim--Feudenheim ........ == = | == | == — So [14a | == zen 
Karlsruher Lokalb. ........... = SS. | E AE "re — „„ 
Vëlker Badenweiler. — — — — — — | — — 
Darmstädter Vorort 30 712 10,29 20097 10,29 | 828097 10,29 || 252460 10,29 
‚Mainzer Vorort A 18 196 18,00 14 846 | 18,00 206 198 | 18,00 | 178 610 | 18,00 
-Warnemünde—Markgrafenheide ... . Se 5,00 9 5,00 8 126 65,00 5 680 5,00 
lmelb. auf Wangerooge 888 11.25 484 11, 26 9875 11,25 1885 11,25 
 Fenschtalbahn n ZE 69 819 29,14 51 020 | 29,14 0196 988 | 149 879 | 29,14 
| 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. | 
'Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 
!'Anklam-Lassan 8 0 
Wreschener Krsb. . 
Jarotschiner Krsb. ...... 
Elb. des Kreises Znin. ......... 
‘Bromberger Krsb..... 
Wirsitzer Krsb. .. 
b. des Kreises Witkowo ....... 
' Wallückebahn .. g e 
Spurweite 0. 750 m. 
Wehlau-Friedländer Krb. 
Rastenburger Klb.. . .... . 
Pillkaller Klub 
Westpreuß ische EI, .... . 
e FE EN 


itzer Kr.-Klb.: 
"Eyr te- Hoppenrade--Breddin ay 


A Lindenberg—Pritzwalk . 
3 Lindenberg Kreuzweg. 


Westprignitzer Kr.-Klb.: 
1. Perleberg- Hoppenrade 


2. Viesecke-Glöwen .. 
Rathenow—Paulinenaue ........ 
Jüterbog—Luckenwalder Kr.-Klb. ... 
Klockow—Pasewalk . . 

Buckower Klb. , cc cc. 
Demminer Klb. alt.. 

. Demminer Klb. Wett. 
Stolp—Dargeröse—Zezenow- Sch Molain 
Schlawe—Pollnow—Sydow ..... 
Klbn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. 


) Vom 1. 7. 1916. 


87 783 
5 495 


21 022 
20 885 


3 638 


12 470 
2 660 
1140 


8 580 
3 740 


80 612 

3 056 
27 938 
85 596 
15 142 
27 268 


| 
t 
| 
| 
| 


168,71 
81,54 


106,85 
148,67 


17,00 


28 898 
3 939 


12 299 
19 720 


168,71 
81,54 


57,85 
129,92 


587 888 
88 262 


298 628 


| 


284 469 | 


9217 655 


147 972 
37 684 
12 571 


44 491 
45 188 


3) 74 714 
46 405 
9185 622 
9180 616 
181 091 
3) 64 626 


168,71 
81,54 


148,67 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 


80,30 
5,00 
62,98 
94,00 
57,85 
129,92 


| 
106,35 | 
| 
| 


517 198 
68 864 


245 155 
254 858 


9 289 


216 604 


129 895 
32 582 
10 338 


87 757 
41 011 


61071 


44 171 
148 670 


124 915 


i 
101 809 


l 


\ 
i 
| 
t 
i 


242,24 


41,75 
18,68 
10, 20 


16,09 
15,18 


80,80 

5,00 
62,98 
94,00 


67,85 


54 298 129,92 


— 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1017.) Vom 1. 10. 1916. 
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Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Spurweite 0,785 m. 


Klib. im oberschlesischen Industriegebiet | 242 401 117,04 719 330 117,04 


Monat März 1917 Vorjahrs Ende des Berichte, des Vorjahrs 
j o 
BORN . ) Betrieb | . ) Betriebs 9 9 2) 1 
dès Betriebs- lange ) Betriebs- lange J) Betriebs- Be Ser 1) Betriebs- | Be et. 
ein- jim Mona ein- im Monats ein- 1 ER ef ein- länge 
tzes durch- durch- Lin der 
Bahnnetz nahme 5 nahme 5 nahme Ka nahnıe | Berichts- 
M km | M km M | k M km 
5 1 2 3 IA — LR 8 9 
Rügensche d 1. Altefähr-Göhren . . | 18547 | 59,85 | 5 769 59,85 | 237044 | 59,35 | 174051 59,35 
Klb.: 2. Bergen-Altenkirchen. | 18820 | 37,92 | 7 885 87,92 120 740 | 87,92 | 93 909 37,92 
Greifswald-Jarmen.. ..... sel 14411 58,16 | 12104 53,16 | 205789 ; 58,16 ; 172238 53,16 
Opalenitzater Klb..... 2.0... 16769 ' 70,67 | 26702 | 70,57 | 846408 | 70,57 | 315 429 70,57 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz. | 14416 67,55 15 570 | 67,55 | 839608 | 67,55 43 979 | 67,55 
Breslau Trebnitz Prausnitz . . 19 471 37,16 | 18 647 87,16 | 58519 37,16 54 404 37,16 
Rosenberger Krb. — = | — == == = | == | BE 
Gommern—Pretzien ..... v2... . — — | — — Së 18 i = | =Z 
Altmärkische Klbbo . — — — — — — p zur SS 
Tangermünde-Lüderitz ........ — — — | — = | = | 2 — 
Göttingen—Rittmarshausen. . . | 19882 86,08 11 280 86,08 | 163236 86,08 128 549 38, 08 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 14 665 82,64 12 659 82,64 | 166 802 | 82,64 || 137674 | 32,64 
Bleckeder Krsb. ..... 2... 0... — — ˖— = => ee E Ds 
Hümmlinger Kr. — — ' en = — | Be: — 
Lingon—Berge—Quakenbrück ..... — | — | — — — Ss 
Steinhelle—Medebach . ......... 8 179 86,81 | 6820 86,81 88 999 | 86,81 75 657 36,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 5 887 9,80 8 868 9,80 50 918 9,50 28 185 9,80 
Kreuznack—Winterburg ........ | 16092 27,70 10 208 27,70 % 62 217 | 27,70 || 21315 27,70 
Mahlberg—Rheinufer b. Rheinbrohl. 8 648 6,00 2859 6,00 | 6 489 6,00 7785 6,00 
Heisterbacher Tall. 6 329 11,14 6268 | 11,14 | )14264 | 11,14 15 468 11,14 
Philippsheim—Binsfeld ......... 3 200 8,10 2 878 8,10 97 057 8,10 7 056 8,10 
| 
i 
i 


K 238 | 117,04 0804 802 | 117,04 
i 
{ 


Ohne Spurweite, j 


Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 138 684 13,80 97 987 18,80 379 457 | 18,30 


291084 13, 80 


Gleiwitz Ratiboao rr 25 859 47,50 25 821 47,50 970 645 47,50 65 475 47,50 
Spurweite 0,800 m. , 
WT EEN ENEE 288 5 738 6,85 6 269 6,85 [0 19 064 6,85 16 541 | 6,35 
Spurweite 0,900 nı. 
Spessartb. .. . FF — — — — — — | — i — 
Spurweite 0. 750 m und 1.000 m. | | 
Insterburger Klbn.: | 
1. Bahnverwaltung Insterburg = | ES | — — — — — 
2. Bahn verwaltung Neukirch . SS = | — = — — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken = | == Ee — — — 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . = | bs Ä = = | — — 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. , | 
Königsberger Klb.. .. . 2 2 222.2. Ee = f E == =z — = — 
Casekow—Penkun-Oder ..... RE 16 892 42,23 13 692 42,23 190 631 42,283 179 232 42,23 
Greifswald — Wolgast. 14 173 57,19 12 160 57,19 196 485 57,19 164 257 57,19 
Klb. des Kreises Jerichow a ES? P = = = = — 
Rrotoschin—Pleschen S 20 555 49,16 18 104 49,16 244 822 49,16 || 205 408 49,16 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. | | 
Saatziger Klb. . . .o 2 ... 40 204 120,00 | 32 288 120,00 3100 741 | 120,00 94 227 120,00 
, Spurw. 1,435 m bg Gëlle | E er m => i SS — 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m SE 555 l | BEN Ge Sn 5 . | Er — 
8 Spurw. 1.435 m bas 562 = ’ — ’ | = 10,62 
Schrodaer Krab. d Spur w. 1000m | 36530 | 91,17 | 29975 | 9117 | 387890 | 9117 | 327128 91,17 
Salzwedel—Diesdorf `... 12879 | 80,20 8 719 80,20 0 27 647 30, 20 25 222 80,20 
Halle Hettstedt... 144 680 61,25 114 919 61,25 1294 209 61,25 1120 165 61,25 
Rendsburg—Hohenwestedt . 222... = Gem Sg, Jr es =s em — — 
Ruhr-Lippe-Klbrn. .. . 61 189 97,86 [ 38 697 97,36 | 595 527 | 97,86 || 454874 | 97,36 
Steinhuder Meerbahn .......... 32 809 56,54 28788 56,54 290 618 | 56,54 |: 288016 56,54 
Eckernförde Owschlag e 17 164 25,00 | 19 999 25,00 206 715 25.00 187 652 25,00 
Piesberg Rheine 18 540 50,48 N 8 553 50,48 038 516 50,48 
| 


t 
| 
| 
| 29 070 50,45 
t 
| 


Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0,750 m. 


— — ä —́ͤũüũñ—- . mm m m a a eaaa EE En dp a mD. ran er nn mm e —u—ʃ i EE 


zörbig—Cöthenn 15 684 43,30 12 363 43,30 41568 43, 30 84698 | 43,30 

Cloppenburger Klb........ re 8147 29,20 | 7715 29,20 | 977623 | 29,20 67 158 29,20 
Spurweite 0,900 m. | 

Doberan Arendsee 4175 15,40 2 693 15,40 115908 | 15,40 | 82 028 15,10 


i 


er d Kee Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 1916 — 
} om 1. + 1016. 


Fr. die Redaktion verantwortlich: Dr, A- v.d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 10. Mai 1917. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 


e finde e 
nehmen alle Buch- Anse 3 zum Pro egen 50 Pl. 
handlungen und im Ge D für die Petitzeile 
BR ‚Minjgterlum- der öffentlichen Arbeiten. Gë me 
Fi yok- ` 1 ER , Wiederholungen 
l Zugleich 


Organ des V ereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. , i 
ei f. KÉ * Te Verlag von Julius Springer in Berlin W. ; - 


LEE: 
Heft 6; ; Juni 1917. Vierundzwanzigster Jahrgang 
Die ' 


* 
ww 


Zeitschrift für Kleinbahnen g | 


gibt allseitige Auskunft tiber den Stand der Kleinbahn- | erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- | Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird | zum Preise von 15 4 für den Jahrgang bezogen werden, 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, spaltige Petitzeile angenommen. 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- Hei Mhrlich 8 é malo Wisderkal 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 6 eigtl 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 10 20 40% Nachlaß. 
a EE mitteilen. — Beiträge, sowie Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
eg : 3 ; s as hr * BS 

nstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, Verlagsbuchkbandlung von Julius Springer 


ten u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: s 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen S in Berlin W9, Link-Str. 28/24, 
inBerlinW..Ministerium deröffentlichenArbeiten, Voß - Str.. 
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Vollständige Gasgiünlicht-Beleuchiungseinrichlungen für Eisenbahnwagen u. Lokomotiven 
Elektrische Zugbeleuchlung mil allem Zubehör 
Dampfheizungen aller art ſur Personenwagen und Lokomotiven 
Nieder- und Unierdruckdampiheizung D. R. P. neueste Bauart 
| Absperrschieber D. R. P. und Anschiussstutzen I. R. P. m. neuer Entiüftungseinrichtung: 
Hochdruckdampfheizungen 


Metallfensterrahmen fur Personenwagen der Staats- und Kleinbahnen sowie fir 
Automobile in Aluminiumlegierung, Messing und gedichtetem Zink 

Lüftungsrahmen fur Eisenbahnlahrzeuge 

Riemeniose Fenster mit geradem Fensteriauf und Druckrahmen Bauart Peters D. R. P. 

Vollständige Melalldruckrahmen D. R. P. 

Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas oder Oelgas mit allem Zubehör 


Das Press Anlagen, Füll-Anlagen für Bahnhöle, Gasbelörderungswagen. 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall- Lampe 
Kohle - Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


Deutsch - Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten - Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. W. 
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Lokomotiven und Waggons Waggon- und Lokomotiv-Beschlagteile 


Oberbauschrauben und Klemmplatten. 12107) 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 
` 1917. Juni. 


Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 


Von 


Ingenieur Max B uch wald. 


(Mit 15 Abbildungen.) 


* 


In neuester Zeit beginnt die mittelbare | 


Verschweißung der Schienenstöße unter Zu- 
hilfenahme von Seitenlaschen oder auch 
von Unterzügen, deren erstere Art in Nord- 
amerika schon früher, allerdings wohl in- 
folge mangelhafter Ausbildung und Aus- 
führung ohne besonderen Erfolg, Anwen- 
dung gefunden hat, wegen ihrer Vorzüge 
gegenüber der unmittelbaren Schienen- 


schweißung auch bei deutschen Stra- 


Ben- und Tiefbahnen erhöhte Be- 
achtung und Eingang zu gewinnen. Es 
erscheint daher angebracht, diese Stoßver- 
bindung in ihren hauptsächlichsten Aus- 


führungsformen sowohl in bezug auf ihre 


Wirkungsweise als auch zur Ermittlung 
der an sie zu stellenden Festigkeitsanfor- 
derungen näher zu untersuchen. 

Zunächst sind die Stoßverbindungen zu 
behandeln, bei denen der Querschnitt der 
verbindenden Teile, des Unterzuges oder 
der Laschen, das gleiche Tragvermögen, 
also das gleiche Widerstandsmoment be- 
sitzt, wie die durchlaufende Schiene. In 
diesem Falle kann beim Querschwellen- 
gleis die Schwellenteilung eine durch- 
gehend gleichmäßige sein, und Schwellen- 
schienen bedürfen keiner Fußverbreiterung 


am Stoß. Der andere Fall — geringere 
Querschnittstragfähigkeit der Stoßverbin- 
dung gegenüber der Schiene — für den 


zur Erhaltung einer guten Gleislage und 
zur Verlängerung der Lebensdauer des 
Oberbaues eine engere Schwellenteilung 
am Stoß oder eine Fußverbreiterung an 
dieser Stelle zur Herabsetzung der Span- 
nungen und der Bettungsbelastung und da- 
mit der Durchbiegung unbedingtes Erfor- 
dernis ist, wird zum Schluß betrachtet wer— 
den. Dagegen sollen die Stoßverbindungen, 
die ohne unmittelbare Verschweißung doch 
eine teilweise Übertragung der inneren 
Kräfte durch die Schienen selbst anstreben, 
wie die sog. Brücken- und Kopfspannungs- 
stöße, nicht berücksichtigt werden, denn 
wenn es auch durchaus möglich ist, die 


Schienen an der Stoßstelle zur Übertragung 
axialer Druckkräfte heranzuziehen, und es 
daher angängig erscheint, die Stoßdeckung 
zunächst schwächer zu halten, als ohne 
eine solche Mitwirkung der Schienen erfor- 
derlich wäre, so darf doch angenommen 
werden, daß durch die ständig wiederholte 
elastische Durchbiegung des Gleises unter 
dem Betriebe in verhältnismäßig kurzer 
Zeit eine Stauchung der am seitlichen Aus- 
weichen nicht gehinderten, aneinander 
liegenden Druckflächen, der beiden Schie- 
nenköpfe, eintritt und daß damit die An- 
teilnahme der Schienen am Kräfteausgleich 
allmählich ausgeschaltet wird. Es wird 
also vorausgesetzt, daß die Schienen am 
Stoß überall nicht dicht aneinander liegen, 
und es besteht außerdem noch die selbst- 
verständliche Bedingung, daß bei jeder 
Stoßanordnung alle Verbindungen der ein- 
zelnen Teile miteinander dem Tragvermögen, 
in der ersten zu behandelnden Gruppe der 
vollen Schiene, in der zweiten der Stoß- 
deckung, entsprechen müssen. 

Zur Vereinfachung der Berechnung 
können die sämtlichen Stoßverbindungen 
als innerhalb eines durch eine Einzelkraft 
in der Mitte belasteten, auf zwei Stützen 
ruhenden Balkens liegend angesehen und 
alle übrigen Einflüsse, wie die Stetigkeit der 


Schiene, ihre Einspannung durch Eigen- 
gewicht und weitere Einzellasten sowie bei 
Schwellenschienen der wechselnde Bet- 
tungsdruck ausgeschaltet werden. und 
zwar dann, wenn stets nur die 
durch das Biegungsmoment aus der 


Verkehrsbelastung hervorgerufenen Span- 
nungen betrachtet und jenes in Beziehung 
zur Schiene oder zur Stoßdeckung gesetzt 
wird.!) Denn es handelt sich hier allein dar- 


1) Es ist also anzusetzen das von der Schiene oder 
Stoßlleckung zu übertragende Biegungsmoment 
Mis 4 
ikb = Bi-gungsəaspannung aus Verkehrsbelastung). 
Die gedachte Stützlänge Z verschwindet später wieder 
aus der Rechnung, 


= W.kb 
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gleichwertige Ausgestaltung von Stoßver- 
bindung und Schiene Die Abb. 1, links, 
veranschaulicht die dieser Berechnungs- 
grundlage entsprechenden Spannungszu- 
stände von Schiene und Stoßdeckung — die 
Momentenflächen — und rechts zeigt sie, daß 
auch dann, wenn die der Schiene nicht mit 
den durch den angenommenen Belastungs- 
zustand bedingten übereinstimmen, wie beim 
Schwellenschienenoberbau, die Beanspru- 
chung der Stoßdeckung doch unbeeinflußt 
bleibt, wenn diese nur an drei Stellen mit 
der Schiene verbunden ist. Letzteres ist 
bei den betrachteten Verbindungen aber 
stets der Fall. Beim Querschwellenober- 
bau mit schwebendem Stoß besteht infolge 
der Freilage der Schiene übrigens in allen 
Belastungsfällen Übereinstimmung zwi- 
schen den tatsächlichen und den angenom- 
menen Spannungszuständen; die Rech- 


nungslänge L darf hier nicht mit der 


Schwellenteilung verwechselt werden. 


Abb. 2. 


Die Stoßverbindung mit Seitenlaschen, 
die nach Abb. 2 an ihren Unterkanten mit 
der Schiene verbunden sind, soll als die an- 
scheinend einfachste Art zuerst behandelt 
werden. Das bei dieser Anordnung unter 
der Belastung auftretende Kräftespiel ist in 
der Abbildung unten dargestellt, und es er- 
geben sich nach dieser für die ungünstigste 
Laststellung dicht neben der Stoßfuge in den 


einzelnen, mit Zahlen bezeichneten Verbin- 


Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. Der 


| 
um, die Unterlagen zu gewinnen für eine | 


dungsstellen die folgenden senkrechten 
Zug- und Druckkräfte (Oi, O:, Q3): 
l P L 
91. 25 9.5 
o 27 a ee AER 
l P LI 
en 
2M 
Qi =+ 7 — 2 
P L-I P. 
Qr. g =g 2 ＋＋ 2 
2 P 
5 2) 
l 2 
2 M 
Qs = Qi = — 7". 


(P = Betriebsbelastung, d. i. größter Rad- 
druck, vermehrt um den Geschwindigkeits- 
zuschlag). 

Hiernach könnte für einen vereinzelten 


Stoß bereits die Größe der Schweißstellen 
| (fa und fm) bestimmt werden, und zwar 
wäre, wenn kv die zulässige Zug- oder 


Druckspannung der Schweißstellen be- 
zeichnet, und unter Berücksichtigung der 
paarweise an beiden Seiten der Schienen 
vorhandenen Laschen für jede der äußeren 
Schweißflächen nach Gleichung 1 


1 EM W.kb 
H GE bn t 


und für jede der mittleren nach 2 
1 2M P 
( 20 — fat, D 


3 


Im S far aver 1 2 


Die Laschenlänge ! könnte in einem solchen 


Falle innerhalb der Rechnungslänge L be- 
liebig gewählt werden, und je größer sie 
genommen wird, desto kleiner fallen die 


ı Schweißflächen aus. 


Nun erleiden aber die Schweißstellen 


im durchlaufenden Gleise eine weitere Be- 


anspruchung durch die jahreszeitlichen 
Wärmeänderungen, deren Höchstwert für 


| die in Rede stehenden Gleise zu etwa 40° C 


angenommen werden kann. Bei Verlegung 
des Oberbaues bei mittlerer Wärme wäre 
von diesem Unterschied also die Hälfte in 
Rechnung zu stellen. Für eine Schiene von 
der Länge Ls und bei t° Wärmeunterschied 
ist die Verlängerung oder Verkürzung 


A = 0,0000 12. f. Ls. 
Soll die gleiche Veränderung durch eine 


Längskraft Z hervorgerufen werden, so ist 
zu Setzen 


XA 1075. ng. Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 


(F = Querschnittsfläche der Schiene in qcm, 
E = Elastizitätszahl des Schienenstahles = 
2 200 000 kg/cm’). 

Die Größe der Kraft, die die Stoßver- 
bindung infolge der Wärmeänderung aufzu- 
nehmen hat, ergibt sich mithin zu 


Z = 0,0000 12. 1. F. E 5) 


Sie äußert sich zunächst als unabhängig 
und unbeeinflußt von den bereits ermittelten 
senkrechten Zug- und Druckbeanspruchun- 
gen, in den sämtlichen Schweißstellen einer 
jeden der beiden miteinander verbundenen 
Schienen auftretenden Scherspannung. Es 
ist also 
Z 2 (fa + fm) ks 

und daher 


DE 
fa + fin = Iks 


(ks = Scherspannung in kg/ dem; zu 0.8 kv 
anzusetzen). l 
Die durch Z hervorgerufene Längs- 


spannung in Schiene und Laschen — im 

Winter Zug, im Sommer Druck — sei be- 
zeichnet mit. 

Z gi 

kn = F d 


Der einseitige Angriff der Kraft Z am 
Schienenfuß und an der unteren Kante der 
Laschen hat ein Drehmoment zur Folge 
(Abb. 3), das in den Schweißistellen Zug- 
oder Druckspannungen auslöst, die im vor- 
liegenden Falle im Winter den aus der Be- 
lastung entstehenden entzegenwirken, im 
Sommer jedoch zu ihnen hinzukommen. 
Die in jeder einzelnen Verbindungsstelle 
auftretende senkrechte Zusatzkraft ergibt 
sich zu 

Ou = Q:l = Quer = Q3 = k A 


und erfordert an Schweißfläche 


Z. E 
Fa " 


(x = Abstand der Unterkante Laschen von 
der Nullinie des Laschen- oder Schienen- 
querschnittes). 

Das durch Z ferner 
rufene Biegungsmoment 
Laschen ist 


noch hervorge- 


M=Z.x 


' übrig bleibt. 
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und erzeugt in beiden eine Zusatzspannung 
von 
Ze 
= 
Auch diese Spannung ist bei der vor- 
liegenden Stoß verbindung in der kalten 
Jahreszeit der aus der Betriebsbelastung ent. 
stehenden entgegengerichtet; sie kommt je- 
doch in der warmen ebenso zur Geltung, 
wie die vorher ermittelte Beanspruchung der 
Schweiß flächen. 


Die durch die senkrechten Kräfte be- 
dingte Größe der einzelnen Schweißflächen 
stellt sich nach den Gleichungen 3, 4 und 8 
nunmehr, wie folgt: 


kt 9) 


HN. Ku ＋ Z. 
fa = xv. 10) 
T. Eu TLZ. P 
L ee ß 


Mit ku ist die Spannung benannt, die 
zur Aufnahme der Verkehrsbelastung noch 
Bezeichnet man die zulässige 
Höchstspannung der Schiene oder der La- 


schen mit k max, so ist 


in Schiene und 


ku = k max — (kn + kt) 12) 


Da die Beanspruchungen aus der 
Wärmeänderung allmählich und stoßfrei 
erfolgen, so kann kmax verhältnismäßig 


hoch gegriffen werden!), immerhin ist die 


Tragfähigkeit eines verschweißten Gleises 
der in Rede stehenden Art zu bestimmten 
Zeiten erheblich geringer als die eines sol-- 
chen mit verschraubten Stößen (zu anderen 
dagegen — leider ohne Nutzen — wiederum 
erößer). Diese Verminderung, die für eine 
gegebene Betriebsbelastung entweder durch 
die Wahl schwererer Schienen oder durch 
eine engere Schwellenteilung oder durch 
eine bessere Bettung ausgeglichen werden 
kann, wird durch eine Wertzahl veranschau.- 
licht. die sich ergibt zu 

ku 
kb ` 
worin kb die übliche zulässige Biegungs- 
spannung des Schienenstahles bezeichnet. 


N= 13), 


Die Schweißflächen sollen nun zur 
Einschränkung der Kosten grundsätzlich 
nicht größer, als zur Übertragung der 
Längskraft Z nötig, bemessen werden. 
Nach den Gleichungen 6, 10 und 11 ist 


Z 
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1) Zu 1.25 bis 1,50 kb, je nachdem die Schienenspannung 
aus Verkehr allein eine gröhlere oder geringere ist. 


26* 


358 or Schie 


Die erforderliche. kleinste 
länge, also die, bei der die zulässige Zug- 
und Druckspannung in den durch die 
Scherspannung in ihrer Gesamtgröße be- 
stimmten Schweißflächen nicht überschrit- 
ten wird, ergibt sich hiernach zu 
8(W.ku ＋ Z. )) 

2, BZ—p „TE 
und die Größe der einzelnen Schweißflächen 
nach. Gleichung 10 und 11 zu 


12 14) 


Der Schienenstog init verschweißten Laschen. 
!. —! — — FVV —— AT S sr T 
< Laschen- . 
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GER ER B 

fa = 8 En 15) 
2.5 Z ＋ 3 

fm = ako 16) 


Die vorstehenden Betrachtungen zeigen, 
daß aus der Haltbarkeit eines vereinzelten 


Sto bes keinerlei Schlüsse gezogen werden 
können und dürfen auf das Verhalten der 


l 
l 
i 


gleichen Bauweise 
schweißten Gleise. 


im durchlaufend ver- 


Zahlenbeispiella, Quersehweilenglei (Abb. 4. 


"Ge ‚geben oder angenommen: > 


l Widerstandsmoment der Schiene oder der beiden Iaschen zu- 


sammen ae 
Querschnittsfläche desgi. . 
Betriebsbelastung . 

llalber Wärmeunterse ie. 


Zulässige Zug- oder Druckspannung dn Seliwe el n. 
und Laschen im Gleis mit verschraubten 


Desgl. der Schienen 


Stöben 


Desgl. unter Be hicmi dee Wan EE 
Abstand der Laschenkante von der az 


Es ist nach den Gleichungen 5, 


Z = 0,0000 12. 20. 30. 2 200 000 =. 
15 810 
kn — 30 - = 
1% — 5810.4 _ 
90 
ku = 1500 — (528 + 700 = 
8 (90 . 268 + 15810 . 4) 
Z— 2,5 15 810 — 4000 
2085. 15 810 — 4000 
a 8.1000 
ër 15810 + 400) 
fm= 8.100 


Gesamtgröße der Schweibflächen 
F = 4 (4,5 +545) =. 
Wertzahl des Gleises nach Gl. 13 


„ 588 —A 


3.0 „ or 
Ai DW wa Jack. ua | 
3 27 em 


Alb. 1 


Wird die Breite der Schweißfugen zu 
etwa 1,5 cm angenommen, ein Maß, das bei 
zweckentsprechender Querschnittsform der 
Laschen erreicht werden kann, so muß die 
Länge der - äußeren Verbindungsstellen 4,45 


W = 90 em’. 


F = 30 qcm, 
P = 4000 kg. 
t= 209, 
kv = 1000 ke/yen, 
. kb = 1200 kg/qem. 
. kmax = 1500 kg/yem. 
x = 4 em. 
‚9, 12, 14. 15 En 16: 
15 840 kg. 


528 kg/ qem, 


701 kg’gen, 
268 kg/ qein. 
rd. 20 em. 


4,45 qem, 


5,45 qem, 


39.6 qem, 


0,22. 


1,5 = rd. 3 em und die der beiden mitt- 


leren zusammen 2 (5,45: 1,5) = rd. 7,3 cm 
betragen, während die wirkliche Mindest- 
länge der Laschen — wenn die rechnungs- 
mäßige halbe Länge zwischen die Mitten der 
äußeren und mittleren Schweißflächen ge- 
legt wird — nach Abb. 4 zu rd. 27 cm wird. 

Wählt man die Laschenlänge größer, 


als es die Rechnung verlangt, so ergibt sich 


wegen der gleichbleibenden, 


durch diese 
Länge nicht beeinflußten Scherkräfte zwar 
keine Verkleinerung der Schweißflächen, je- 
doch erhält man neben der unverändert 
bleibenden Scherspannung von 1000. 0.8 
— 800 kg/ qem eine geringere Zug- und 
Druckbeanspruchung in jenen, als 


XXIV. ERD 
Juni 1917. | 3 = 


j 


1000 kg/ gem. Da diese Verminderung aber 


Vorteile für die Haltbarkeit der Stoßverbin- 


dung nicht bietet — die Biegungsspannun- 


gen in Schiene und Laschen werden eben- 
falls nicht beeinflußt —. so ist eine Verlän- 
gerung der Laschen also nicht erforderlich. 
Auf den Einfluß der Wertzahl N auf die 
Beurteilung der Stoßverbindung und auf die 
Ausbildung des Gleises wird noch zurück- 
zukommen sein. 


| 
| 


r . D D 2 | 
Zahlenbeispiel Ib, Rillenschienen- 


gleis N. P.2 (Abb. Di, 


Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 369 


Bei einer nach Abb. 6 ausgebildeten 
Stoßdeckung mit Unterzug, der ebenfalls an 
drei Stellen mit der Schiene verbunden ist. 
ergeben sich die gleichen senkrechten Be- 
lastungen der Verbindungsstellen, wie bei 
der vorstehend betrachteten Anordnung, je- 


doch mit umgekehrten Vorzeichen. Es ist 
2M 
Qı = 2 = + 7 e 
2M P 
ue = — ] 4 2) 


. 
. „ — 47 k- 
| k— % — s: 3 | 
1 360% — y} 
Abb. 5. 
Gegeben oder angenommen: 
Widerstandsmoment der 
Schiene oder der beiden 
Laschen zusammen . . W = 250 cm}, 
Querschnittsfläche desgl. F 60 qem, Ä 
pP 
Abstand der Laschenkante R et 
von der Nullin ie. .. x = 6 em, | 


P. t, kv, kb und kmax wie im Beispiel 1a. 
Es ist nach den Gleichungen 5, 7, 9. 12, 
14, 15 und 16: 


Z = 0,0000 12. 20. 60 . 2 200 000 = 31 680 kg, 
31680 

kn = A ENEE 528 kg / dem, 
31680. 6 ee 

EE 250⸗: 760 kg/yen, 

* = 1500 — (528 + 760; = .. 212 kg/qem, 


8 (250 . 212 + 31 680. 6) 


— Bey „ß re Pre E D OR o 
[= 25 31680 — 4000 7 rd. 26 cm. 
25. 8 680 — 4000 
— FE EIIE, SE ( 8 
= 100 9,10 qem, 
2.5 5 680 — 4000 
fm = 8.1000 => . 10,40 gem. 
3 F= 49.40 + 1040 =. . 79.2 gem. 
212 8 
NS oh 0,18. 
Wird die erreichbare Breite der 


Schweißfugen hier zu 2 em angenommen, 80 
ergibt sich die Länge der äußeren Verbin- 
dungsstellen zu 9,40: 2 = 4,7 em, die der 
mittleren zu 2 (10,40: 2) = 10,4 em und die 
ganze Laschenlänge zu rd. 36 em. 


Abb. 6. 


Die Bestimmung der Schweißflächen- 
größen für die Ubertragung dieser Kräfte 
und ebenso der aus den Wärmeänderungen 
kann hiernach in der Hauptsache in der 
gleichen Weise geschehen, wie vor, wobei 
jedoch zu beachten ist, daß x in Gleichung 
8 hier den Abstand der Nullinie des Schie- 
nenquerschnittes von der Schienenunter- 
kante bedeutet und daß diese Stoßverbindung 
noch eine besondere Beanspruchung erlei- 
det infolge der ungünstigen Lage des 


deckenden Verbindungsstückes zur eben er- 


wähnten Nullinie Infolge der Durchbie 
gung des Stoßes unter der Belastung treten 
bei Vernachlässigung einer unmittelbaren 
Druckübertragung durch die Schienenköpfe 
(vgl. Einleitung) nach Abb. 7 im Schienen- 
fuß Zug-, in der oberen Kante des Unter- 
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zuges dagegen Druckspannungen auf. 


Erstere suchen eine Verlängerung, letztere 


eine Verkürzung der betreffenden Fasern 
herbeizuführen, und die hierdurch entste- 
hende wagerechte Scherbeanspruchung 
haben die Schweißflächen aufzunehmen, die 
daher entsprechend vergrößert werden müs- 
sen. Die in den einzelnen Anschlüssen auf- 
tretenden Scherkräfte ergeben sich für 21 
oder 21, je nachdem die Last über dem 
einen oder über dem anderen Punkte steht, 
für jede einzelne Schweißstelle zu 


und für 1 oder 3, wenn die Last sich über ! 


diesen Stellen befindet, zu 


M 
2 Hi 


Ki 1 — 


Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 


[ra Zeitschrift 

r Kleinbahnen. 
(H: bzw. H: bezeichnet den Abstand der 
Mittelkraft der einen Querschnittsseite von 
der gegenüberliegenden Kante und wird für 
einen rechteckigen Querschnitt z. B. = 5% 
seiner Höhe.) 


Die notwendige Vergrößerung der ein- 
zelnen Schweißflächen ergibt sich demnach 
zu 


1 Eh 
ſas = 2 Hi ke L6 ko. In 
M W.ku 


fms = 5 Ils ks = 1.6 kv. Ha’ 


Aus den Gleichungen 6, 10, 11 und den 


vorstehenden erhält man 


P 
1 


(% . 


2 H. K — Z. x) 
kv.l 

Z W ku 

= 16kr T 1.6 kr 


und hieraus 


32 (W. Ku ＋ Z.x) 


l= „ 1 1 
Z+ W. ku (75 L pe) — 04 P 


17) 


Die Größe der einzelnen Schweißflächen 


Abb. 7. wird nach den Gleichungen 10, 11 und 17 

= sel St Wi ER p) 0 18 

fa = 5g BCEE en = 

3 Z ＋ Wk (A run | 19 

Im go koll T TIT OSE D * 
Zahlenbeispiel 2a. Querschwel- schnitt der Fahrschiene bestehen. Es ist 


lengleis. 


Es seien die gleichen Unterlagen gege— 
ben, wie im Beispiel 1 a, und der Unterzug 
soll aus einem Schienenstück 


Z = 0,0000 12. 20. 30 . 2 200 000 = 


` 15840 
kn = 30 — .́ e 
15 840. 5 
E. 90 = 
ku = 1500 — (528 + 880) =. 


„ 320.92 +15810.5: 


. 
fa = 32 10000 


= T ＋ 90.92 


n 31000 
SP, IDG ᷣ A ͤ E Ar e 
92 
N= Po 6 


d. h. durch die Wärmeänderungen werden 
die Schienen bereits so stark beansprucht, 


| 
vom Quer- 


15 840 + 90. 92.0.2 — 0,4. 400 K 


15 810 + 90.92. 0.2 — 0,1. 00% K. 


0.2 + 0,1. 4000) Hm 


dann noch 


Xx ö em und Hi = H: = 10 em. 
Nach den Gleichungen 5, 7, 9, 12, 17. 18 
und 19 wird 


15 840 kg, 

528 kg//em, 
880 kg/ qem, 
92 kg/ qem; 


17.6 em. 


rd. 5 gem, 


rd. 6 qem, 
gem. 


daß sie ohne bedrohliche Uberanstrengung 
dem Verkehr nicht mehr dienen können. 


e Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 


Zahlen beispiel 2b, Rillenschienen- 
gleis N. P. 2. 


Bei den gleichen Unterlagen wie 
Beispiel 1 b wird 


im 


z2=8cm und Hi = H2 = 13 en. 


Es ist nach den Gleichungen 5, 7, 9 
usw. 


Z = 0,0000 12. 20. 60. 2 200 000 = 31680 kg, 


t 
H 


t 
l 
1 
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Für die einzelnen Schweißstellen wird 
daher wie oben. 


| W ku | P SEHR 
| GE kr / und fm = fa + Fe (G1. 3 und 4), 


! 


und aus der Wärmeänderung ergibt sich 


wiederum 
Z 3 
fa + fm = 375 (Gl. 6). 


Infolge der symmetrischen Anordnung 
der Schweißstellen zur Nullinie von Schiene 


und Laschen kommen bei Vernachlässi- 


kn = 39 e , 528 kg/yem, ` 
31 680.8 | 

kt= 1 = . 1014 kg/qcm, ' 

ku = 1500 — 58 + 101) = .. —, 


d. h. für diesen Oberbau ist die Stoßverbin- 
dung mittels angeschweißten Unterzuges 
nicht anwendbar, da sie zu bestimmten Zei- 
ten bereits aus der Wärmeänderung allein 


eine Beanspruchung der Schienen bis zur 


zulässigen Grenze zur Folge hat. Dieser 
Umstand erklärt auch das Versagen der 


früher bei Straßenbahngleisen versuchten 


vernieteten Bauweise dieser Art, des sogen. 


Ankerstoßes, bei dem außerdem die Anzahl ` 


der verwendeten Niete im schreienden Miß- 
verhältnis zu den zu übertragenden Kräften 
stand. 


schiedenheit in ihrer Größe alle 
spannungen in Fortfall, und man erhält da- 


gung der kleinen, durch die unmittelbare 
Einwirkung der ‚Belastung bedingten Ver- 
Neben- 


her nach den Gleichungen 3, 4 und 6 
2 W. ku P Z 


GI T ikv” 2ks’ 
hieraus 
: HIR Aa l 
Lanz P =) 
und ferner wieder 
2.5 Z — b 
7 == SSC (Gl 15) 
und 
> 
[m = = a (Gl. 16%. 


Zahlenbeispiel 3a, Querschwel- 
lengleis (Abb. 9). 


Abb. s. 


Das nunmehr zu behandelnde Beispiel 
der Abb. 8 betrifft die Laschenverbindung 


mit oberer und unterer Verschweißung. Die 
senkrechten Kräfte aus der ungünstigsten ` 


Laststellnug sind in beiden dargestellten 
Anordnungen von gleicher Größe, jedoch 
von entgegengesetzter Richtung und betra- 
gen i 


2 M 2M P 
Qi e = 


und Q2 mar = 1 E 


E . . CH 
Vin 
| k- 19.0 —y 36 k— 00 —y 
oa EE 


Abb. ù. 


E 
Bei den gleichen Unterlagen. wie im 


Beispiel 1a wird 


Z = 15 810 kg. 
kn AH kg/qem. 
ku = 1500 — 528 972 kg/qem 


und nach den Gleichungen 20. 15 und 16 
8.90. 972 


„ 
e 
2.5. 15 840 — 1000 . 
fa = i = 1000 = 4,49 gem, 
2.5. 15 840 ＋ 40) 8 
fm = — — 8. 100 = 5,45 qem. 
F234 (J. 15 ＋ 5.15 = 39.6 gem, 
FE ee 
N 160 = 081. 


Die Breite der Schweißfugen kann we- 
gen des schwierigen Anschlusses der obe- 
ren Laschenkanten bei diesen nur etwa 
1 cm erreichen, während sie unten zu 1,5 cm 
angenommen wird, die Länge der Ver- 
laschung ergibt sich daher zu rd. 28 em. | 


3 


Zahlenbeis pie! 3b, | 
schienengleis N. P. 2 (Abb. 10). | 


Nach den Annahmen des Beispiels 1 b 
wird 


Z = 31680 kg, 
kn = 528 kg/yem. 
ku wie vor = 972 kg/yenm. 

| 8.250.972 


= 35 31 680 — 4009 = rd. 26 em. 
2.5 . B31 680 — 4000 
fa = ee = 9,40 gem, | 
8.1000 | 
2,5 . 81 680 + 1000 | 
fm = SE -= = 10,40 gem. 
8.1000 | 
XF = 419,40 + 10,10) .. = 7920 qem, ` 
972 | | 
. 100 = 0,81. 
Wird die erreichbare Breite der 
Schweißfugen hier zu 1.5 em angenommen, 


I 
| 
so erhält man eine kleinste Laschenlänge ` 
von 39.3 cm. | 


Abb. 11. 


Eine Teilung der Schweißflächen nach 
Abb. 11 hat weder eine Veränderung der 
senkrechten noch der Längskräfte zur 
Folge. Die Größe der einzelnen, in 
doppelter Anzahl vorhandenen Flächen 
geht daher auf die Hälfte herunter, und | 
die Gleichungen 15 und 16 gelten für das | 
| 
| 


_chweißflächenpaar, während Gl. 20 un- 
verändert bestehen bleibt. Die Gesamtlänge 


lee 30 — 70 — 130 


ee dese 39,3 cm 
Abb. 
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der Verlaschung erfährt durch diese An- 
ordnung eine geringfügige Veränderung. 

Werden dagegen die Verbindungsstel- 
len nach Abb. 12 zusammengezogen, so 
muß die folgende Berechnungsweise zur 
Anwendung kommen. 


| | 


Erforderliche Flächengröße aus der 


Belastung: 


=: A ` _ W.ku f 
fs = 3h. ks 156 N. kv 
(k = Laschenhöhe oder senkrechte Entfer- 


nung der Schweißstellen voneinander.) 


Desgl. aus der Wärmeänderung: 
5 
DES 4. ke 3, 2 kv 
Gesamtgröße der einzelnen Schweißfläche 
mithin i P 2 
. KU 
= emh +3) 


Zahlenbeispiel 4a, Querschwel- 


21) 


lengleis. 
Es ist wie vor 
Z = 15 810 kg, 
ku = 972 kg / qem, 
ferner 
h=8cm 
und nach Gleichung 21 
1 90. 972 15840 
fe = fu = 16. 1000 +) 
= 11,8 gem 


SFS 4.11.8 = 472 gem, 
N wie oben = 0,81. 
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Die Länge der Schweißfugen wird bei Berge l (> GI E 2 
Lem Breite = 2. 11,8 = 23.6 cm und bei F 1.6. 1000 Kg 2 
2 . 1 . 8 — 5.0 3 è 
1.5 em Breite = „ = rd. 16 em. = 2,6 dem. 
3 Innere desgl. 
Zahlen beispiel! 4b, Rillen- den. an 
schienengleis N. P. 2. fo = fu = — l (> SS Se SS 
Es ist ebenfalls wie oben 1.6 . 1000 10 > 
= 25,1 qem. 
Z = 31 680 kg, | 
ku = 972 kg/gen, => F = 2 (22,6 + 25.1) = 94 qem. 
h für die äußeren Laschen = 12 em, N wie vor = 0,8. 
für die inneren dagegen = 10 em. Größte Länge der Schweißfuge (innen) 


Äußere Schweißflächen nach Glei- 


chung 21 


2. 25,1 
bei 2 em Breite - 5 


— 


= 25 em. 


Die Zusammenstellung der Ergebnisse der einzelnen Zahlenbeispiele bietet nun 


das folgende Bild. 


| 


E Stoßausbildung | 
spiel ` | 


— 


Seitenlaschen. unten verschweißt 


1. 

2: | neg. ee | 

3. | lange Seitenlaschen, oben und Ä 
unten verschweißt . | 

4. kurze, desel. . 2 2 2 222... | 


Hieraus ergibt sich, daß infolge der 
kleinen Wertzahl N, deren Einfluß sogleich 
erörtert werden wird, die Stoßverbindun- 
gen 1 und 2 dann ohne weiteres zu verwer- 
fen sind, wenn die Kraftübertragung nicht 
durch die Schienenköpfe erfolgt oder dau- 
ernd gewährleistet ist. Denn in jedem an- 
deren Falle ist es nach den Ergebnissen der 
vorstehenden Betrachtungen für die Bau- 
weise einer Stoßausrüstung grundlegende 
Anforderung. daß sowohl die Lage der dek- 
kenden Teile selbst als auch die ihrer Verbin- 
dungsstellen mit der Schiene nach Möglich- 
keit symmetrisch zur Nullinie des Schienen- 
uerschnittes anzuordnen sind. Die Stoß- 
verbindungen 3 und 4 beeinflussen das 
Gleis nicht ungünstiger als die Stumpf- 
schweißung, denn die Wertzahl 0,81 ist aus- 
schließlich durch die Längskräfte aus der 
Wärmeänderung bedingt und ihre Größe ist 
allein abhängig vom Wärmeunterschied. 


a) Querschwellengleis 


Abb. ZF: qem N 


Der durch sie ausgedrückten Verminderung 


der Tragfähigkeit des Oberbaues kann 
durch verschiedene Maßnahmen begegnet 


werden, und zwar: 

a) Durch die Wahl schwererer Schie— 
nen. indem die dieser zugrunde zu legende 
zulässige Spannung entsprechend vermin— 
dert wird, also z. B: gesetzt wird kb = 1200 
. 0,81 = rd. 970 kg/ gem. Eine erneute Re- 
rechnung der Stoßverbindung mit den ver- 


b) Rillenschienengleis 


Abb. ZF: qem N 


390.6 0,22 5 79.2 0.18 
44.0 0.08 

) | 
39.6 0,81 10 79,2 0,81 
47.2 - — 95,4 | a 


änderten Werten von W, F usw. ist dann 
natürlich Erfordernis. 

b) Durch eine engere Schwellenteilung 
beim Querschwellengleis. Konnte diese im 
gegebenen Falle rechnungsgemäß z. B. 
100 cm erreichen, so muß sie in den Bei- 
spielen 3 und 4 durchgängig auf 100 . 0,81 
— rd. 80 cm verringert werden. 

c) Durch die Verbreiterung der Quer- 
schwellen. War für das verschraubte Gleis 
z. B. eine Schwellenbreite von 18 cm ausrei- 
chend, so ist sie für das verschweilte zu ver- 

SEN 
0.81 

d) Durch die Anordnung einer trag— 
fähigeren Bettung sowohl beim Querschwel- 
len- als auch beim Rillenschienenoberbau, 


gröbern auf 


heim ersteren ohne Veränderung der 
Schwellenabmessungen und -teilung. War 


die Bettung ursprünglich mit 15 kg/qem 
belastet, so erhöht sich ihre die Überan- 
strengung der Schienen ausschaltende Ein- 


A) — i l 
osı 7 1.85 kg'qem t. 


Welche von diesen verschiedenen Maß- 
nahmen zu wählen sein wird, ist bei vor- 
handenen Gleisen von den gegebenen Ver- 
hältnissen im Verein mit wirtschaftlichen 


heitsbelastung anf 


1) Val. Buchwald, Die Berechnung von Straßenbahn- 
und anderen Schwellenschienen.‘ Berlin 1913. 
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Erwägungen, bei neu herzustellenden von 
letzteren allein abhängig. Jedenfalls aber 
werden durch die Stoßverschweißung die 
Kosten des Oberbaues in der Regel nicht 
allen nur durch den unmittelbaren Auf- 
wand für diese selbst vermehrt. Letzteres 
trifft bei vorhandenen Gleisen und nur dann 
zu, wenn einzelne Teile, z. B. die Bettung, 


Der Schienenstoß mit verschweißten Laschen. 


der Schienenstoff usw.. bislang nicht voll 


ausgenutzt worden waren. 


Die Wahl zwischen den Stoßverbindun- 
gen 3 oder 4 wird allein bedingt dureh die 
Kosten, die im allgemeinen mit der Größe 
der Schweißflächen wachsen. Bei der Wie- 
derherstellung alter, nur an den Stößen aus- 
scfahrener, sonst aber guter und genügend 


tragfähiger Gleise kann jedoch die Anord- 
nung 4 gegenüber der mit 3 bezeichneten 


trotz vermehrter Schweißfläche den Vor- 
zug verdienen, und zwar wegen der größe- 
ren Einfachheit der Herstellung (vgl. Abb. 
13). 
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chung 20 unter Einsetzung von WI zu er- 


mitteln oder zu setzen ist lo =, d. i. 
8 

im vorliegenden Falle = a = 13,3 em. 

Beim Rillenschienen- oder sonstigen 


Schwellenschienengleis muß im gleichen 
Falle eine Verbreiterung des Auflagers an 
der Stoßstelle eintreten, deren Größe gefun- 
den wird zu 


D. Ws Si 
== wi 23) 
(b — Breite des Schienenfußes). Beträgt 


diese letztere z.B. 15 cm und ist Ws = 
250 cm’, WI dagegen = 180 emt, so ist eine 
Breite der Unterlagsplatte am Stoß erforder- 
lich von 

15 . 250 


B = 180 


Die Bemessung der Länge Lp dieser. 
in der Regel mit anzuschweißenden Platter 


= 21 em. 


AbD. 13. 


Es bleibt nun noch übrig, den Einfluß 
zu untersuchen. den eine gegen die Schiene 
geringere Tragfähigkeit 


1 
i 


der Laschen zur 


Folge hat, denn es wird nicht immer mög- 


Widerstandsmoment des 
Laschenpaares auf die gleiche Höhe wie 
das der Schiene zu bringen!). Beim Quer- 
schwellenoberbau kommt die unter den 
gleichen Verhältnissen auch beim ver- 
schraubten Stoß übliche Verringerung des 
Schwellenabstandes an der Stoßstelle allein 
in Betracht. Bezeichnet Ws das Wider- 
standsmoment der Schiene. WI das des La- 
schenpaares und ar die Schwellenteilung 
im durchlaufenden Gleise, so ergibt sich 


lich sein, das 


der Abstand der Stoßschwellenmitten von- 
einander zu 
ar. WI 
618 = Ws 2 
Ist Z. B ar = 80 em. Ws = 90 em”, 

WI iedoch nur = 60 cm’, so wird 

80. 60 ` 

a= on = 53 em. 


Die Länge der Stohverbindung kann 
hierbei etwas verkürzt werden. da lin Glei— 


1) Das Nachstehende gilt nur für die Stoßverbindun- 
gen nach beispiel 3und 4. Bei denen nach I und 2 liegen 
die Verhältnisse etwas verwickelter; ein Eingehen auf 
«diese erscheint jedoch nieht erforderlich. 


geschieht nach Maßgabe der Abb. 14, in der 
die Länge Ll dem mit Ws berechneten Ab- 
stand der Mitten der äußeren Schweißstel- 
len voneinander entspricht. Rechnerisch er- 
gibt sich die Mindestlänge 

Ii (NV — WI) 


Ws 


Ip S 24) 


Abb. 14. 


Auch die Stoßverbindung nach Abb. 12 
kann dieser Fußverbreiterung nicht ent- 
raten. wenn die Laschen schwächer sind. 
als die Schiene Im Beispiel 4b wird für 


I = 180 cm’, da LI = 25:2 = 12,5 em 
ist, e 
12,5 (250 — 180 2 


Ly = 3.5 em. 


250 
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während im Beispiel 3b unter den gleichen zweckmäßig nach Abb. 15 zu gestalten und 
Verhältnissen und bei LI = 33 cm erhalten ala Schweißform zu benutzen sein werden, 


wird | ebenso wie ihre gegen die Schiene ver- 
33 (250 — 180) ‚ mehrte Breite unbedingt erforderlich sind 
Lp = Zu 9,2 em. zur Erzielung durchlaufender Gleichwertig- 


keit in der Tragfähigkeit des Gleises, und 


Abb. 15. 


Es ist zu beachten, daß die so errech- 
neten Längen der Unterlagsplatten, die 


daß es sich empfiehlt, wenigstens die erste- 
ren bei der Ausführung zu vergrößern. 
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Von 
Regierungs- und Baurat Czygan. 


(Mit mehreren Abbildungen.‘ [Fortsetzung.]'ı 


ll. Der Personenverkehr. 
Über die in einschlägigen Werken für 


treibend, 2. Ackerbau mit Handel und etwas 
Industrie treibend, 3. lebhafte Industrie trei- 
die Ermittlung des zu erwartenden Perso- | bend In Gegenden, wo durchschnittlich 
nenverkehrs enthaltenen Angaben gilt hier | 80 Menschen auf 1 qkm wohnen, rechnet er 
im allgemeinen dasselbe, was im Abschnitt I | dann für obige 3 Klassen 7; 10 und 12 Rei- 
über den Güterverkehr gesagt worden ist; sende auf jeden Kopf der Stationshevölke- 
doch mögen diese Angaben der Vollständig- | rung. 

keit wegen kurz hier Platz finden. Auch diese sehr verschiedenartigen An- 

Der Franzose Michel stellt im Jahre | gaben sind schon wegen ihres mehrere 
1568 fest, daß in Frankreich auf jeden Kopf | Jahrzehnte zurückliegenden Ursprungs und 
der Stationsbevölkerung 4—9 Rei. | aus sachlichen Gründen für unsere heutigen 
ende kommen. Die Zahl schwankt bei den Kleinbahnen nicht brauchbar, und wir 
einzelnen Stationsorten zwischen 3,6 und | haben daher nach anderen Vergleichsmitteln 
122. zu suchen. 

Launhardt ermittelt für das Jahr 1880, Während, wie früher bereits ausgeführt 
daf, auf jeden Kopf der maßgebenden Be- worden ist, der Güterverkehr mit der Bevöl- 
völkerung in Deutschland 9,5 Reisende kerungsdichtigkeit nicht unbedingt zusam- 
kommen. menhängt, ist sie für den Personenverkehr 

Richard und Mackensen geben an, daß naturgemäß von grundlegender Bedeutung, 
auf jeden Einwohner der Stationsorte aber nicht die Einwohnerzahl der Stations- 
9-22 Reisende zu rechnen sind. orte, sondern die des ganzen Verkehrsgebic- 

Plessner:) teilt die Bevölkerung in | tes. Es wäre nun im Einzelfalle an 
3 Klassen: 1. nur Ackerbau und Viehzucht | sich nicht gerade sehr schwierig, in dem ein- 

8, Zeitiehrift The Rleinbabnen 1517, 8 801. mal umgrenzten Verkehrsgebiet die Zahl der 
1) F. Plessner. Die Dampfstraßenbahn von Eisenberz Einwohner zu ermitteln; doch fehlen in der 
nach Crossen. Gotha 1890. Statistik der Kleinbahnen die Angaben, 


aus denen sich mit. einiger Sicher- 
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heit allgemein gültige Einheitszahlen für | 


den Kopf der Bevölkerung bilden 


ließen. Hierzu müßte in einer ausreichend 
großen Zahl von Verkehrsgebieten die Ein- 


wohnerzahl ermittelt und mit der in der Sta- 


tistik angegebenen Zahl der Reisenden ver- 


glichen werden; man wird sich aber diese | 


sehr mühevolle Arbeit füglich ersparen kön- 
nen; denn die Besiedelung ist in Deutsch- 
land nicht so sehr verschiedenartig, daß 
sich nicht bei aufmerksamer Berücksichti- 


gung der örtlichen Verhältnisse aus der un- | 
schwer zu ermittelnden Flächen gröhe 


der verschiedenen Verkehrsgebiete genügend 
sichere Schlüsse in der genannten Richtung 
ziehen ließen. 


den gegenwärtigen wirklichen Verhältnis- 
sen entnommen werden kann. Nicht un- 


erwähnt möge hier bleiben, daß schon bei | 


Jedenfalls hat eine solche 
Ermittlung den großen Vorzug, daß sie 


einer Bahn von mittlerer Länge die Zählung ` 


der Einwohner eine recht große Summe er- 


geben wird, und damit die Schwierigkeit. 


eine passende Einheitszahl für den Kopf zu 


wählen, naturgemäß wächst, weil bei un- 
passender Wahl der Fehler sehr groß wird. 
Auch aus diesem Grunde wird eine 
Schätzung nach der Flächengröße vorzu- 
ziehen sein. 

In diesem Sinne wurden die auf Tafel II 
(S. 306/11 des vorigen Heftes) bereits be- 
handelten 50 Kleinbahnen auch mit Rück- 
sicht auf den Personenverkehr untersucht 
und auf Tafel IV, S. 378/381, zusammenge- 
stell. Bei Beurteilung der Ergebnisse ist 
die Eigenart des Personenverkehrs sinnge- 


mäß zu berücksichtigen. Von einem eigent- 


lichen Durchgangsverkehr wird bei Klein- 
bahnen in den meisten Fällen wohl über- 
haupt nicht die Rede sein können, da bei 
Reisen die Schnelligkeit der Beförderung 
Hauptbedingung ist; er wird nur dann eine 
überhaupt ins Gewicht fallende Ausdehnung 
gewinnen, wenn die Kleinbahn eine wesent- 
liche Abkürzung zwischen 2 Hauptlinien 
bildet, und wenn die Kleinbahnzüge nach 
Lage und Geschwindigkeit so bemessen 
sind, daß ein nennenswerter Zeitgewinn 
für Reisen einer gewissen Richtung er- 
wächst. Anderseits ist hier eine Verkehrs- 
art wohl zu beachten, die nicht bei jeder 
Kleinbahn oder wenigstens in sehr verschie- 
denem Umfange auftritt und mit dem eigent- 
lichen Verkehrsgebiet nur mittelbar zusam- 
menhängt, weil die betreffenden Reisen nicht 
von Einwohnern des Verkehrsgebiets aus- 
geführt werden. Dieser Verkehr, für den 
der Ausdruck „Fremdenverkehr“ zutreffend 
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sein dürfte, kann unter Umständen sehr 
bedeutend sein, wenn die Kleinbahn nach 
Badeorten oder viel besuchten Ausflugs- 
orten u. dgl. führt, und ist bei der Verkehrs- 
ermittlung besonders zu berücksichtigen. 

Die Tafel IV zeigt nun zunächst in 
Spalte 7, daß die Zahlen der in den ersten 
Betriebsjahren auf 1 qkm des Verkehrs- 
gebiets beförderten Personen sich, wie folgt, 
verteilen: 


bei 4 Bahnen bis zu 100 Personen. 

„ 18 „ von 100—300 m y 

„ l4 e „300—500 e op 

„ 8 2 „500—850 8 
und 

w D 2 über 850 d 


Bei 32 Bahnen, d. i. bei mehr als % der» 
untersuchten Anzahl, liegt also die Ver- 
kehrsziffer zwischen 100 und 500. 

Man wird nun gut tun, die erste und 
letzte Reihe der obigen Zusammenstellung 
aus der allgemeinen Regel auszuscheiden 
und als Ausnahmen zu behandeln. Alsdann 
wird man, dem Beispiele Plessners folgend, 
zweckmäßig 3 Klassen bilden und für die 
unterste 100--300, für die mittlere 300 bis 
500, und für die oberste 509—850 Personen 
auf 1 qkm rechnen können. Durch eine 
aufmerksame Bereisung des Gebiets wird 
man mit genügender Sicherheit erkennen. 
welcher von den 3 Klassen die betreffende 
Gegend zuzuteilen ist. Außergewöhnliche 


Verhältnisse, bei denen die Einheitszalı' 
unter 100 oder über 850 zu wählen wäre. 
werden sich dabei ebenfalls feststellen 
lassen. 


Aus Spalte 9 und 10 ist ferner ersicht- 
lich, daß der Personenverkehr in 8 bis 
10 Jahren im allgemeinen auf das 1,5 bis 
2fache und durchschnittlich auf das 1, 7faclie 
des anfänglichen Verkehrs gewachsen ist. 
Spalte 11 zeigt, daß jede Person etwa 10 
bis 15, im Durchschnitt 12 km zurückgelegt 
hat. 

Bei den hier vorgenommenen Unter- 
suchungen ist vorausgesetzt, daB der Um- 
fang des für den Güterverkehr ermittelten 
Verkehrsgebiets sich mit dem des Personen- 
verkehrs deckt. Im allgemeinen wird dies 
wohl auch zutreffen, in einzelnen Fällen 
aber gewisser Änderungen bedürfen. Die 
Iirzeugnisse des Bodens und der Gewerh- 
tätigkeit müssen zu Markte gebracht wer- 
den, soweit es irgend möglich ist; die Vor- 
nahme von Reisen hängt aber nicht selten 
vom Zufall oder auch von der menschlichen 
Laune ab. Erfahrungsgemäß wächst die 
teiselust mit der Möglichkeit, einen Bahn- 


X XIV. Jahrgang. 
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hof auf kurzem und bequemem Wege zu er- 
reichen und dort bald einen Zug zu finden. 
der den Anschluß zur Weiterreise auf der 
Hauptbahn sicherstellt. Das Gebiet für den 
Personenverkehr wird sich daher beim 
Vorhandensein günstiger Fahrgelegenheiten 
— Omnibusverbindungen usw. — erweitern, 
bei mangelhafter Zukömmlichkeit der Bahn- 
höfe aber verengern. Die Sicherstellung 
Luter Anschlüsse hat die Bahnverwaltung 
bis zu einem gewissen Grade selbst in der 
Hand. Auch auf diese Umstände ist bei 


der Wahl der Einheitsziffer Rücksicht zu 


nehmen. 

Um einen Vergleich zu gewinnen, ist 
anf Tafel V, Seite 382, für die Ab- 
schnitt I behandelten 15 Nebenbahnen 
auch der Personenverkehr untersucht. 
In der amtlichen Verkehrsstatistik 
hierzu leider nur die Zahl der auf 
den einzelnen Balınhöfen verkauften Fahr— 
Parten angegeben. Diese deckt sich mit der 
Anzahl der wirklich beförderten Personen 
nur im engeren Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der Nebenbahn selbst; während jede 
von auberhalb auf einem Bahnhof der 
Nebenbahn angekommene Person die Fahr— 
karte auswärts gekauft und doch eine 


Strecke auf der Nebenbahn zurückgelegt 
hat. Man kann nun im allgemeinen wohl 


annehmen. daß die Personen. die von einem 
Bahnhof der Nebenbahn nach auswärts ab- 
gereist, auch mit wenigen Ausnahmen da- 
hin wieder zurückgekehrt sind, und hier- 
nach würde man die Zahl der auf der Neben- 
bahn nach Orten außerhalb ihres Verkehrs- 
sebiets gelösten Fahrkarten, die sich 
wenigstens für einzelne Jahre — wohl noch 
ermitteln ließe, doppelt zu nehmen haben. 
Dies genügt aber nicht, weil alle Reisen. 
die auf Rückfahrkarten (vor dem Jahre 
1907), auf Doppelkarten oder Sonntags- 
karten nach einem Bahnhofe der Neben- 
bahn gemacht worden sind, die also den 
vorhin erwähnten „Fremdenverkehr“ dar- 
stellen. in dem Fahrkartenverkauf des 
betreffenden Bahnhofs überhaupt nicht 
in Erscheinung treten. Man wird 
also zu den in Spalte 6 und 8 auf 
Tafel V ermittelten Zahlen einen Zuschlag 
zu machen haben, zu dessen genauerer Be— 
stimmung leider die erforderlichen Unter— 
lagen fehlen. Wenn man dies berücksich 
tigt. zeigt sich bei den Nebenbahnen ziem— 
lich dasselbe Bild, wie bei den Kleinbahnen. 
und die Richtigkeit der dort ermittelten Er— 
gebnisse wird hier bestätigt. 

Der sich nach vorstehenden Ausführun— 
ven für die Wahl der Verkehrsziffer bie 
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tende Spielraum zwischen 100 und 850 Rei- 
senden für das Quadratkilometer ist zwar 
recht bedeutend, aber immer noch sehr viel 
geringer, als der bei einer nach .der 
Bahnlänge willkürlich gewählten Zahl. 
Dei den 50 untersuchten Bahnen liegt die 
Zahl der auf 1 km der Bahnlänge 
kommenden Personen zwischen 550 und 
11500. Bei einer Bahn von mittlerer Länge 
— etwa 40 km — würde also der Unter- 
schied 40: (11 500—500) = 438 000 betragen 
Nach den statistischen Nachrichten von. den 
Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn- Verwaltungen von 1913 bewegt sich 
diese Zahl im allgemeinen zwischen 861. 
und 57522; bei der Ludwigseisenbahn be- 
trägt sie sogar 693 675. 

Am unzuverlässigsten sind hier jeden- 
falls die Schätzungen, die auf Ermittlung der 
zur Zeit der Vorarbeiten mit Post- und 
Omnibusverbindungen ausgeführten Reisen 
gegründet werden, da eine neue Bahn schon 
mit dem Tage ihrer Betriebseröffnung 
hierin durchgreifende Veränderungen her- 
vorbringt. 

Im allgemeinen wird ein bei Ermittlung 
des künftigen Personenverkehrs etwa be- 
gangener Irrtum für die hier zunächst zu 
betrachtenden Betriebsleistungen nicht so 
schwer ins Gewicht fallen, weil man auch 
für eine Person einen ganzen Personen- 
wagen einstellen muß, der anderseits aber 
auch für 40 Personen genügt. Für die Er- 
tragsberechnung ist die Zahl der zu leisten- 
den P'ersonenkilometer allerdings von 
wesentlicher Bedeutung, und deshalb wird 
dort besondere Vorsicht Platz greifen 
missen. 


III. Anzahl und Stärke der Züge. 


Nachdem man die gesamte auf der 
neuen Bahn zu befördernde Gütermenge Q 
annähernd bestimmt hat, kommt es darauf 
an, sie richtig zu verteilen. Wenn die Bahn 
im Lande endigt, wird man nach den Aus- 
führungen des ersten Abschnitts annehmen 


können, daß / Q als Empfang von der 
Stammbahn nach der anschließenden. 
Kleinbahn und / © als Versand in 


umgekehrter Richtung zu bewegen sind. 
\Wenn die Kleinbahn auf beiden En- 
den an eine vorhandene Bahn an- 
schließt, ist zunächst zu prüfen, welche Be- 
deutung jede der beiden Stammbahnen für 
den Verkehr der Kleinbahn voraussichtlich 
haben wird; denn die Verkehrscheide einer 
Kleinbahn liegt vielfach nicht in ihrer Mitte. 
Die geographische Lage eines großen Markt- 
Forts. des Textes (auf S. S. 
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Tafel IV. Klein- 


EEE — — — e — — — 


Personen- 


— — 


| Größe 


bald nach der Betriebs- 
des eröffnung 
I w | l 
Nr. Name der Bahn Länge Seng | | a | i SEH 
ge- | SH eege entfallen 
bietes | Jahre re >» 
a qkm | | N 3 
Er CTT 
1 Putzig—Krockow 22 290 | 1903 16547 35 
2 Lathen — Werlte 28 500 | 1903 38 735 77 
3 Insterburg Trempen— Ragnit—Skaisgirren | — 1000 1903 150 002 \ 150 
4 Pillkallen-Lasdehnen—Schirwindt—Doristhal| 6l 580 1903 74896 : 130 
5 Bremen—Tarınstedt | 27 350 | 1903 310 325 | 887 
| | 
6 Pritzwalk—Putlitz 17 320 | 1903 28673 | 90 
7 Bremervörde - Osterholz Scharmbeck 48 370 1910 79 800 i 216 
8 Cloppenburg—- Landesgrenze 29 180 | 1903 39 262 220 
9 Dahme- Jüterbog Luckenwalde 80 540 | 1903 63647 118 
10 Dt. Krone—-Dramburger Kreisgrenze— 38 340 | 1903 20738 | 61 
Virchow Ä | 
11 Lingen— Berge— Quakenbrück 57 340 1905 119951 | 353 
12 Stolp—Zezenow—Schmolsin 61 540 | 1903 70275 130 
13 Farge—Wulsdorf 38 | 280 Ä 1912 159 061 | 570 
14 Kreuz—Dt. Krone 60 550 1905 66123 120 
15 Tharau - Creuzburg | 14 |. 140 | 1909 46967 | 335 
16 Wunstorf—Uchte—Mesmerode | 51 | 380 | 1903 | 202 517 533 
. ' 
17 Schlawe—Pollnow- Sydow— pop ie | 162 | 790 1906 137 086 | 173 
18 | Neustadt—Chottschow | 38 | 420 | 1906 | 54 676 | 130 
19 | Königsberg—- Warnicken | 47 d 360 [1903 313 754 9923 
Ä Marienhof—Fischhausen | 19 | f | 18 417 
2 Dahlenburg—Bleckede—Tüneburg 60 | 270 | 1905 204 429 757 
21 Hoya- Syke -Asendorf 37 | 390 1904 147 541 373 
22 | Rastenburg-Sensburg-Lötzener Kleinb. l 93 | 440 | 1904 119 720 272 
23 | Stargard—Janikow—Kl. Spiegel 120 660 | 1903 169770 , 283 
24 | Löcknitz— Prenzlau - Straßburg 83 640 1903 159 119 250 
25 Memel - Pöszeiten 50 260 || 1907 69 654 288 
26 | Tapiau— Labiau— Friedland Ä 69 370 | 1903 39239 106 
27 Lübben Cottbus—Janılitz 86 | 430 | 1905 271180 | 630 
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bahnen. 
verkebr. 
verkehr . -| Ea f E 
im Jahre 1913 
der Verkehr ist ge- | jede Per- | 
es wurden wachsen e | son hat l Bemerkungen 
ei ee auf der 
Personen auf das Bahn . 
in | ...fache zurück- 
befördert Jahren | von gele gt 
| Spalte 6 | ka | 
10 11 
81 415 | 10 4.9 — — 
! i 
45 895 10 | 1,3 | 13 — 
476 416 10 3,2 | = Personenkilometer nicht angegeben. 
160 532 | 0 21 | > desgl. 
496 287 10 1,6 d 11 1910 wurde die Nachbarbahn Bremervörde 
Osterholz Scharmbeck eröffnet. 
59 673 10 2j 13 Ke 
190 553 äu 12 — 
45 967 10 1,2 12 — 
7) 538 10 1.1 | = Personenkilometer nicht angegeben. 
60 376 10 | 2,9 = desgl. 
| N 
168 060 8 | 1,4 — | desgl. 
125 527 10 1,8 = | desgl. 
183 019 l | 11 10 | = 
92 218 8 | 1,4 18 = 
56 073 4 1,3 > Personenkilometer nicht angegeben. 
402 757 10 2,0 11 Starker Personenverkehr nach dem Steinhuder 
Meer und Bad Rehburg. 
192 792 7 la 16 Beide Bahnen haben ein gemeinsames Ver- 
kehrsgebiet. 
98 637 7 | 1,8 - | Zu 
i | | 
764 436 10 | 2,3 Ä — | Beide Bahnen haben ein gemeinsames Ver- 
' | | kehrsgebiet. Sehr starker Personenverkehr 
u — f = u | nach den Östseebädern des Samlandstrandes. 
274 383 8 1,3 = | Personenkilometer nicht angegeben. 
228 90) | 9 | 1,6 | 10 = 
22 752 | 9 | 1,9 = Personenkilometer nicht angegeben. 
276831 10 | Le | = desgl. 
277 635 10 1,7 Ä 12 | — 
148 799 6 2,1 | — | Personenkilometer nicht angegeben. 
— = = — Angaben für 1913 nicht gemacht. 
260 641 8 os 13 | 7 
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j | Personen- 


I ee 
| 


| Größe | bald nach der Betriebs- 
| des eröffnung on 
| Ver- | | 
e Name der Bahn | Länge | Berg GE EC | Kr 
| | | ge- | Sc onen entfallen 
| | bietes T Jahre be-. er 
| | an ai BEER (Spalte eu 
1 er 2 | 3 4 1 8 6 1 
28 Königsberg Kreisgrenze und Schaksvitte 60 | 280 1903 | 109 078 | 390 
29 Winsen—Evendorf—Hützel © 4 490 | 1910 i| 195966 400 
30 Kunersdorf—Ziebingen „ 23 | 200 1908 | 670625 | 2) 
31 Cüstrin—Sonnenburg—Kriescht | 30 275 1907 117065 | 425 
32 | Greifenhagener und Pyritzer Kleinbahnen 110 760 © 1906 20 635 | 317 
| | i | | 
33 Stolp - Budow | 38 390 1906 74140 ' 190 
34 Stendal Arneburg 13 80 1903 | 65 573 323 
35 Bohmte Holzhausen 21 120 1903 133 641 i 1114 
36 Celle—Soltau—Munster | 83 590 1910 245 750 l 417 
37 | Nordenham — Eekwarderhörne 30 140 1910 226144 18615 
38 Klockow—Pasewalk [ek — Sa d — 
39 Wittingen —Obisfelde 44 | 340 1911 150 518 443 
40 Stendal— Arendsee | 52 350 1910 150 718 | 430 
41 Ä Rathenow—Paulinenaue 52 | 200 | 1903 | 82 042 | 410 
12 Osterode - Kreiensen | 33 120 | 1903 | 143 341 i 1 195 
3 | Gardelegen Neuhaldensleben | 38 310 | 1912 | 145 956 | 470 
44 Braunsberg— Elbing 48 290 1903 168 650 5882 
45 | Genthin—Schönhausen— Milow | 47 320 1903 ! 63 291 213 
46 | Culmsee-- Melno 46 270 1903 | 49 826 | 135 
47 | Gr. Kreuz — Lehnin II | 170 1908 | 65 312 384 
43 | Verden— Walsrode N mm a 
49 | Salzwedel—Diesdorf 30 %% 190 | 88970: 636 
50 | Schönermark —- Damme 25 | 140 1906 50 731 362 
| | | Summe. . 20290 
| | Durchschnitt . i Ze 


ortes spielt dabei eine sehr bedeutende Rolle; bewegung allein nach der einen Stammbahn 
auch die Art der vorwiegend zu empfangen- geht oder von ihr kommt. 

den oder zu versendenden Güter ist für die | Um hierfür aus vorhandenen Beispie- 
Richtung ihrer Bewegung maßgebend, und | len wenigstens annähernd Schlüsse ziehen 
es kann sehr wohl vorkommen, daß der bei | zu können, bietet sich ein Anhalt in der 
weitem überwiegende Teil der ganzen Güter- | Zahl der gefahrenen Tonnenkilometer, und 


ar er E 


E BR BRD ER DU 


verkehr 8 
im Jahre 1913 
a der Verkehr ist ge- jede Per- 
es wurden wachsen son hat Bemerkungen 
| 5 auf der 
Personen auf das Bahn 
in ...fache zurück- 
Spalte 6 Seles 
p km 


Em = | — Angaben für 1913 nicht gemacht. 


| 
218 368 3 1,1 | 13 Er 
62817 5 oa 14 — 
121 501 6 1%/c — | _ 
354 206 | 7 1,5 | ES | Die Bahnen bilden ein gemeinsames Verkehrs- 
| netz. 
131069 7 1,8 SS = 
4 733 10 11 7 — 
209 556 | 10 1,6 7,4 SS 
235 060 8 Oe = 2 
241 693 8 1,07 | 11 = 


en > — | ' Hat nur Güterverkehr. 


Angaben sind für 1913 nicht gemacht. 


| 
| | 
Zeg = 


diese Frage ist bis zu einem gewissen Grade | höfe in gleiche Abschnitte von der Länge 

auch der wissenschaftlichen Behandlung zu- | = a geteilt wird, und daß die Tonnenzahl 

gänglich unter der Voraussetzung, daß die | der gesamten Güterbewegung sich gleich- 

dafür notwendigen Schätzungen annähernd | mäßig über die ganze Strecke verteilt der- 

zutreffen. Es möge auch hier angenommen art, daß jeder Bahnhof annähernd gleichen 

werden, daß die Kleinbahn durch ihre Bahn Empfang und Versand- hat. Alsdann ist 
27 
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Tafel V. 


Nebenbahnen. 
Personenverkehr. 


Personenverkehr 


Größe 
des Ver- Fahrkarten wurden verkauft Der EE 

Nr. Nebenbahn Lange] Kehrs- gewachsen 
go- in auf 

bietes 35 das 

km qkm Jahren|fache 

1 2 8 4 10 
l Bremervörde—Buchholz 58 460 1903 | 69813|| 152 120 390 10 1,7 
2 Nienburg—Rahden 59 580 1909 | 43991 76 || 193 437 4 4,4 
8 Soltau—Buchholz 46 400 1903 50 420 126 143 377 10 Sa 
4 Wulsdorf—Bremervörde 86 280 1908 | 53 789 192 107 935 10 2,0 
5 Bremmervörde—Stade 27 110 1903 35 121 320 62 276 10 1,8 
6 Lehe—Cuxhaven 58 560 1903 153 388 274 316 109 10 2,1 
7 Visselhövede Rotenburg 24 160 1906 | 14142 88 28 589 7 2,0 
8 Hannover—Schwarmstedt 40 420 1903 | 121 258 289 247 802 10 e 2,0 
9 Schwarmstedt —Wahnebergen 89 220 1905 83 072 878 || 131 689 8 1,6 
10 |. Bassum—Rahden 54 670 1908 110 765 165 203 884 10 1,8 
11 | Rothenburg—Bremervörde 50 460 1908 | 106 335 231 || 125706 5 1,2 
12° Celle—Schwarmstedt 86 240 1903 65 598 273 174084 10 2,7 
13 Hameln—Lage 50 470 1903 419 722 893689 676 10 1,6 

14 Salzwedel—Dannenberg 36 610 1911 172 996 284 178 823 2 — 
15 Münder—Nenndorf 23 160 1905 140 155 934 || 261 241 8 1,9 
Summe . 4675 29,6 
Durchschnitt 312 2,1 


cs klar, daß die Zahl der gefahrenen Ton- 
nenkilometer am kleinsten sein muß, wenn 
die Verkehrsscheide in der Mitte der Bahn 
liegt, und am größten, wenn nur die eine 
Stammbahn den Verkehr nach der Klein- 
bahn hinüberleitet. Hierbei wird sich bei 
den zurückzulegenden Wegen der Empfang 
ebenso verhalten wie der Versand, nur die 
Richtung ist eine entgegengesetzte. 


I. Die Verkehrsscheide liegt in 
der Mitte. 


Mit bezug auf Abb. 5 muß dann die 
Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer 
gein: 


1205 (a + 24 + 3a) | = Q.2a. 


A. ES 


Abb. 6. 


EE 36 ＋2 7347 5760 


Ist die Anzahl der Streckenabschnitte 
= n, so wird 


T=2[2%0 (1+2+3+...3)] 
1) 7 828 due — d 


Es ist dies insofern nicht ganz genau, 
als bei einer geraden Anzahl von Strecken- 
abschnitten der mittelste Bahnhof sowohl 
im Empfang als auch im Versand doppelt 
berücksichtigt wird. Eine genauere Ermitt- 
lung, die ebenfalls nicht schwierig ist, würde 
aber der Gleichung 1. viel von ihrer Ein- 
fachheit nehmen, was ohne Nachteil ver- 
mieden werden kann, da sich in Wirklich- 
keit doch ein angemessener Ausgleich voll- 
ziehen wird. 


II. Der gesamte Verkehr geht 
gc einem Ende der Bahn. 


LER 


Q.3,Da 


ee N ee m — 
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und allgemein 
unn H a Kell 


a (n + 1). 


2 T, = 9 

Je nachdem nun die Verkehrsscheide 
mehr nach der Mitte oder nach dem Ende 
hin liegt, wird sich unter den vorstehend 
gemachten Annahmen die Zahl der wirklich 
Tonnen 

km — 
Werte Ti oder T: nähern. 

Trifft die Annahme, daß der Verkehr 
sich gleichmäßig über die ganze Strecke 
verteilt, nicht zu, so kann natürlich auch 
T kleiner als Ti oder größer als T. werden. 
Wenn z. B. in Abb. 5 die Bahnhöfe B und 
F größere Verkehrsmittelpunkte sind, die je 
an sich ziehen, so wird 
H 
12 

Wenn anderseits, wie es nicht selten 
vorkommt, der letzte Bahnhof einer im 
Lande endigenden Bahn eine erheblich grö- 
ßere Anziehungskraft für Verkehr hat, als 
der andere, so wird T > T} werden. Kommt 
z. B. auf jeden der Bahnhöfe B, C, D, E 


gefahrenen T entweder dem 


3 
9 2128 4 Q 


2a +75 3.) = HN. Le 


und F je 7 und auf G = "H so wird 
T,=- (a+2a +30 + 40 . 500 8 6a. 
4) . T, = Q. 3,857 a. 


Bei den vorstehenden Berechnungen ist 
angenommen, daß die Größe Q nur den Ver- 
kehr darstellt, der aus dem Verkehrsgebiet 
der Bahn selbst entspringt oder dahin geht. 
Wenn auf einer Kleinbahn Durchgangsver- 
kehr vorhanden ist, der mit D bezeichnet 
werden möge, so gehen die Gleichungen 1. 
und 2. über in 


5). nnen 
6) T= Daat Ze a (n +1). 
Die für T, und T zu errechnenden 


Werte werden dann größer; die in dem 
hier verfolgten Sinne zu ziehenden Schlüsse 
bleiben aber dieselben, und daher soll der 
Durchgangsverkehr hier unberücksichtigt 
bleiben, zumal er — wie schon im ersten Ab- 
schnitt dieses Aufsatzes erwähnt wurde — 
sich der Berechnung entzieht. 

Auf Tafel VI, 8. 384/5, sind 18 Klein- 
bahnen, die dem Verfasser naheliegen und 
zum Teil genauer bekannt sind, mit ihrem 
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Verkehr des Jahres 1913 in der vorgenann- 
ten Richtung untersucht worden. Die ersten 
12 haben an beiden Enden, die letzten 6 nur 
an einem Ende Anschluß an vorhandene 
Bahnen. 

Bei den Bahnen 1—7 treffen die vor- 


stehend durch die Gleichungen 1. und 2. zum 


Ausdruck gebrachten Untersuchungen ohne 
weiteres zu. Die Zahl der wirklich gefah- 
Tonnen 
km 
rechneten Werten T, und 7}. 


Die Bahn Klötze—Vinzelberg (Nr. 8) 
ist ein Beispiel für den öfter wiederkehren- 
den Fall, daß eine Kleinbahn von einer an- 
deren etwa in der Mitte gekreuzt wird. Als- 
dann besteht, wie in Abb. 6 schraffiert an- 
gedeutet ist, das Verkehrsgebiet der zu 
untersuchenden Kleinbahn A—B aus 2 in 
der Mitte spitz zusammenlaufenden Teilen. 
Der Verkehr wird sich daher mehr nach den 
Enden hin verdichten, und die Berechnung 
d Tonnen 

en 
anschaulicht. 


renen = T liegt zwischen den be- 


1 


wird durch Gleichung 3 ver- 


! / 


N D / 
re x Kg j 


P Stammbahn 


Abb. o 


Bei der Bahn Farge—Wulsdorf (Nr. 12) 
wird sich der Verkehr vorwiegend nach dem 
Südende ziehen, das dem großen Handels- 
platz Bremen naheliegt. Es überwiegt also 
die eine Stammbahn bedeutend, und der 
Wert T ist daher dem T: etwa gleich. 

Die Bahn Stendal— Arendsee liegt in 
dem von den Bahnen Stendal— Wittenberge 
und Stendal—Salzwedel gebildeten spitzen ' 
Winkel; ihr Verkehrsgebiet läuft daher nach 
Süden hin spitz zu und erweitert sich nach 
dem Nordende hin sehr bedeutend. Es ist 
demnach erklärlich, daß hier der Wert T 
über den von T: noch hinausgeht, wie durch 
Gleichung 4 ausgedrückt wird. Auch bei 
den Bahnen 15—18 kommt der Wert T dem 
T: ganz nahe oder übertrifft ihn etwas. 

Man wird schon aus diesem geringen 
Versuch erkennen, daß die vorhin entwickel- 
ten Grundsätze im allgemeinen richtig sind 


27* 
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Tafel VI. Tonnen- 
Beförderte 
Nr. Name der Bahn Gütertonnen 
Q Tonnen 


2 Bohmte - Holzhausen 

3 | Wittingen—Öbisfelde 

4 | Osterode—Kreiensen 

5 | Verden— Walsrode 

6 | Göttingen— Duderstadt 

7 Rathenow—Paulinenaue 

8 | Klötze —Vinzelberg 

9 Ä Neuhaldensleben —Weferlingen 
10 | Minden—ÜUchte 
11 Gardelegen—Neuhaldensleben 
12 Farge —Wulsdorf 
13 | Stendal— Arendsee 
14 | Voldagsen—Duingen—Delligsen 
15 Nordenham — Eckwarderhörne 
16 Cloppenburg— Landesgrenze 
17 Lathen — Werlte 
18 Bremen — Tarmstedt 


und deshalb hiernach die notwendige Ver- 


Bremervörde - Osterholz - Scharmbeck 


teilung des Verkehrs nach den beiden Rich- 


tungen wird vorgenommen werden können. 
Bei auf beiden Enden angeschlossenen Bah- 
nen werden die Verhältnisse meistens nicht 
so gleichartig sein, daß die Verkehrscheide 


mit der Bahnmitte zusammenfällt; sie wird | 


sich vielmehr bis auf etwa % der Bahnlänge 
von der Mitte entfernen, je nachdem der 


Einfluß der einen oder der anderen Stamm- ` 


bahn überwiegt. Bei auf einem Ende ange- 
schlossenen Bahnen gibt es eine eigentliche 
Verkehrscheide natürlich nicht. Der 
Verkehr nimmt hier meistens nach den En- 
den hin zu; doch kommen auch nicht selten 
Fälle vor, in denen sich der Verkehr auf 
einer Teilstrecke so erheblich verdichtet, 
daß hierauf bei der Verteilung Rücksicht 
genommen werden muß. 

Es wäre gerade für Kleinbahnen ohne 
Zweifel sehr wünschenswert, wenn man 
dieser Güterbewegung über den Rahmen der 
hier durchgeführten allgemeinen Erörterun- 


| 15 83.3 45 535 
| 2 1,7 | 71 020 
| 14 | 3,1 | 124 610 
14 | 2,8 110 140 
Ä 16 | 2,4 73 990 
18 | 2 | 36 150 
| 10 3,2 71 840 
19 2,4 65 760 
14 2,3 365 220 
15 ' 2 182 320 
13 | 2,9 123 870 
| 16 | 2,4 29 640 
| 17 | 2,9 124 740 
| | 
I 20 | 317 360 
"nu oy | 34 250 
i 11 | 2,7 | 27 400 
| 4 6,5 | 38 290 
2,7 | 44 970 


gen hinaus näher nachgehen könnte; dazu 
wäre es aber unerläßlich, daß von den 
Kleinbahnverwaltungen genauere zweck- 
dienliche Aufschreibungen für die statisti- 
schen Nachrichten gemacht würden. 

Nach diesen Festsetzungen hat man die 
srößte Gütermenge zu ermitteln, die im ge- 
wöhnlichen Verkehr voraussichtlich an 
einem Tage in einer bestimmten Richtung 
wird befördert werden müssen, und hier ist 
vor allem zu berücksichtigen, daß, wie 
schon im ersten Abschnitt erwähnt ist, der 
Empfang in der Regel etwa doppelt so grob 
ist, wie der Versand. Ferner ist der Ver- 
kehr nicht das ganze Jahr hindurch gleich- 
mäßig; er wird vielmehr — besonders auf 
vorwiegend landwirtschaftlichen Bahnen — 
in den Monaten Oktober, November und De- 
zember auf das Doppelte bis Dreifache de= 
gewöhnlichen Verkehrs anschwellen. Es 
wird nun meistens vorteilhaft sein, durch 
zeitweilige Einlegung von Sonderzügen die- 
ser Anschwellung gerecht zu werden; es 
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Juni 1917. 
kilometer. 
Wirklich Berechnete To Tonnenkilo- 
efahrene 
onnenkilo- merer Bemerkungen 
GC o 
| 
965 517 619 276 1165 696 — 
639 237 42562 | 784771 | = 
2245 711 1545168 2897175 Ss 
1181529 | 1018206 ` 1899165 Se 
1106161 || 799092 1500 396 — 
56869 361 500 | 686 850 | = 
1 092370 | 689664 1264384 > 
660 921 | 702 576 | 1 338 240 | Etwa in der Mitte kreuzt die Bahn mit der 
\ | Kleinbahn Gardelegen—Kalbe. 
3272714 | 3 360 032 6 2000 = 
1319 456 | 1549 720 2917 120 Die nördliche Hälfte ist nur schwach bevölkert. 
816645 | 18347090 | 2514554 = 
636 620 | 320 112 604 656 Der Verkehr geht vorwiegend nach Süden. 
3 697 068 | 1 718 303 | 3 255 714 Das Verkehrsgebiet erweitert sich am Nord- 
l | | ende bedeutend. 
3292788 || 2578550 476040 = 
520108 300547 554856 u 
410925 | 240535 443 880 | ze 
751 966 | | 373 326 | 622210 | = 
846 970 | 364 20 667 810 = 


würden daher auf einen der 9 Monate des 
gewöhnlichen Verkehrs je /s und auf die 
3 übrigen je /%1 (oder '/Jıs und /s) der gan- 
zen Gütermenge zu rechnen sein, und das 
Ergebnis hat man durch die 26 Wochentage 
eines Monats zu teilen, um die gewöhnliche 
tägliche Gütermenge zu erhalten. 

Beispiele: 

1. Die jährlich zu befördernde Güter- 
menge ist zu rd. Q = 360 000 Tonnen 
ermittelt. Durchgangsverkehr ist 
nicht vorhanden. Die beiden Stamm- 
bahnen sind als gleichwertig zu be- 
trachten, und die Verkehrsscheide 
kann in der Mitte angenommen wer- 
den; für die Berechnung kommen 


daher nur S in Frage. Der Emp- 


fang von jeder Seite beträgt daher 


Q 


2 S f ; 
23 und die tägliche Gütermenge, 


die von jeder Anschlußbahn nach 
der Mitte hin als Empfang zu be- 


— EE üſ— — — — ne ig wegen, 


- Q = 80 000. 


_Q.2 
2.3.15.26 
- = rd. 300 Tonnen. 


Die Züge, die die ganze Strecke 
durchfahren, würden also vom An- 
fang nach der Mitte 300 und von der 
Mitte nach dem Ende als Versand 


wegen ist, beträgt Qe = 


360 000 
Qe = 1170 


` Qv = 150 Tonnen zu befördern 


haben und in der andern Richtung 

ebenso. | 
Die Verkehrsscheide 
liegt auf & der Bahnlänge, die ganze 
Gütermenge Q teilt sich daher in 
Q, = — Vë Q= 60 000 und Q = 151 2 =Z 
20 000. Ein die Strecke durchfahren- 
der Zug befördert daher vom An- 
fang bis zur Verkehrsscheide als 
Empfang Qu = 3.15 50 = rd. 103 
Tonnen, und von da nach dem 


20 000.1 3 
Ende On = 315.96 = 17 Ton- 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
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Tafel VII. verkehr 
Ordnungszahl Im J . 


nach dem nach dem Bahnlinien 


Güter Personen Güter Personen 
verkehr verkehr 
Tonnen Anzahl 

1 2 6 
1 3 Zajonskowo Neumark 12 | 9 662 43 294 
2 6 Tharau—Creuzburg 14 14 460 56 073 
3 5 Cloppenburg— Landesgrenze 29 27 395 45 967 
4 23 Farge - Wulsdorf 38 29 644 183 019 
5 26 Nordenham—Eckwarderhörne 30 34247 241 693 
6 7 Pritzwalk — Putlitz 17 34 937 59 673 
7 27 Göttingen — Duderstadt 36 36 150 245 073 
8 4 Lathen —Werlte 26 38 285 45 895 
9 | 30 Bremen—Tarmstedt 27 44 970 496 287 
10 24 Bremervörde —Osterholz—Scharm- 48 45 535 190 553 

| beck 

11 19 Nauen —Velten 26 49 442 160 873 
12 2 Schlawe—Pollnow—Sydow 52 49 533 41 140 
13 8 Klötze—Vinzelberg 47 55 760 84.695 
14 | 10 Neustadt—Chottschow 38 67 423 98 637 
15 9 Kreuz —Schloppe— Dt. Krone 60 68 493 92 213 
16 25 Bohmte — Holzhausen 20 71 020 209 556 
17 13 Rathenow—Paulinenaue 32 71 840 117 071 
18 21 Verden —Walsrode 88 73 990 171 704 
19 20 Osterode—Kreiensen 33 110 140 167 486 
20 28 Eberswalde —Schöpfurth 9 113 000 282 224 
21 17 Gardelegen—Neuhaldensleben 38 128 870 ° 145 220 
22 18 Wittingen — Obisfelde 44 124 610 146 439 
23 | 22 i Stendal— Arendsee 49 124 742 174 859 
24 14 | Culmsee—Melno 45 163 286 125 534 
25 29 Ä Minden—Uchte 30 182 320 486 326 
26 1 | Marienborn—Beendorf 5 283 666 12402 
27 12 Voldagsen—Duingen— Delligsen 27 317 357 116 336 
28 16 Nauen — Ketzin 16 356 764 144 231 
29 11 Neuhaldensleben —Weferlingen 32 365 220 114422 
30 16 Bötzow— Spandau 17 470 390 138.695 


| | 
| , 


Bemerkung: In Spalte 7, 8 und 9 sind die Züge beider Richtungen aufgenommen. Die 


1) Verkehren nur an einzelnen Wochentagen. — ) Nur auf der ersten Hälfte bis Rittmarshausen. — ) 2 da- 
tagen. — °) 3 verkehren nur auf kurzen Strecken. — ) An Sonn- und Feiertagen sowie Mittwoch und Sonnabend. 
Strecke. — ) Verkehrt nur Montag und Donnerstag. — % 2 Züge fahren nur an Sonn- und Feiertagen; 2 auch 
zusammen die ganze Strecke. — 19 Nur bis Duingen (16 km). — ) Fahren nur 6 km weit. 

Für die verkehrsreichen Monate 


nen. In umgekehrter Richtung 


' 20 000. 2 sind die (hier abgerundet angege- 
gehen zunächst Q, = 3. 15. 26 | benen) Gütermengen zu verdoppeln. 
34 Tonnen und weiter Gm = | Für den Personenverkehr gibt es eine 


60 000. 1 | 


DV — 34T eigentliche Verkehrsscheide natürlich nicht, 
3.15. 26 = N 


doch wird er durch die Lage einer großen 
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und Züge. 


Es wurden Züge mit Per- 
sonenbeförderung gefahren 
u | 


Betriebsausgaben 
der Titel I—III, V. u. VII 


Fahrzeit eines Zuges 
Minuten 


1 en u Sonn- und Gefahrene | an? 
ganze | Teil- 4 5 ganzen für 1 km Zugkilometer im ganzen 1 Zug- 
Strecke | strecken re Kuomet 
tagen M M 
7 8 9 10 11 12 18 14 
8 | — — 88 8,17 36 153 80 966 0,56 
10 — — 40 2,86 43 104 81 938 0,74 
6 | — — 108 3,72 65 000 31 241 0,48 
8 | 2 — 118 8,11 136 370 87 235 0,64 
10 — 2 95 8,17 112 388 69 433 0,61 
8 — — 92 5,41 50 512 84 240 0,68 
6 41) 1 2) 153 4,25 127 170 85 440 0,67 
8 — — 93 3,58 81592 44 353 0,54 
12 3 49) 90 3,33 177 758 127 074 0,71 
9$) 1 45) 118 2,46 177 881 184 865 0,76 
8 — — 67 2,58 73 585 82 604 1,12 
4 = 26) | 266 5,01 83 559 85 857 1,02 
4 67) — 230 4,90 105 627 58 977 0,56 
6 — — 126 3,39 89 744 63 863 0,71 
6 — — 169 2,82 138 059 | 97 683 0,78 
11 6 8) 2 105 953 76 609 0,72 
6 — — 130 090 122 856 0,94 
7 2 32 137589 101 416 0,74 
8 19) 2 | 141 326 | 188 264 0,97 
22 — 4 10) 86 029 54 843 0,64 
8 11) — = 11460 68 030 0,60 
9 — 4 | 162211 108 210 0767 
8 Zu > | 143 955 110 507 0,77 
6 412) — 153 1268 116 266 0,76 
12 — 2 i 263 918 | 256 529 0,97 
6 — 6 | 18195 | 61 365 2,82 
4 818) — 11142 || 108584 0,97 
8 — — 61 425 | 99 087 1,61 
8 — 2 14) 103 46 2238344 1,24 
14 — — 113 735 | 103 738 0,91 
zusammen 99,18 Ä 
durchschnittlich | 3,306 | 
Züge in Spalte 7 fahren täglich oder an allen Wochentagen. 
von fahren bis Lilienthal (11 km) auch Sonnabend. — *) 2 davon fahren bis Gnarrenburg nur an Sonn- und Feier- 
Sie fahren nur bis Bockow (25 km). — “) Davon 2 nur an Markttagen. — ) Je 2 durchfahren zusammen die ganze 
noch Mittwoch und Sonnabend. — !!) Außerdem 2 Züge nur an 6 Tagen im halben Jahr. — ) Je 2 durchfahren 


Stadt, eines Markt-, Gerichts- oder Bade- 
ortes oft magnetisch beeinflußt. Bei sorg- 
samer Beachtung solcher örtlichen Verhält- 
nisse wird man auch im voraus schon 
erkennen können, in welcher Richtung der 
Hauptzug des Personenverkehrs sich be- 


wegen wird. Genauere Regeln lassen sich 
hierfür nicht geben; man wird aber darauf 
für die hier zu ermittelnden Hauptgrund- 
lagen auch verzichten können, da in den 
weitaus meisten Fällen der Personenver- 
kehr mit einer ganz geringen Zahl von Wa- 


388 


gen wird bewältigt werden können. Es ge- 
nügt daher, folgende einfache Berechnung 
anzustellen: Da nach den auf Tafel IV 
niedergelegten Ermittlungen jede Person im 
Durchschnitt 12 km zurücklegt, hat man 
zunächst die Bahnlänge I durch 12 und 
dann die aus dem Verkehrsgebiet ermittelte 
Zahl der zu befördernden Personen P 


l é 
durch 75 zu teilen. Da ferner der Per- 


sonenverkehr wohl durchweg täglich bedient 
werden muß, hat man das Ergebnis noch 
durch 365 zu teilen und erhält dann die 
auf der Bahn an einem Tage zu befördern- 
den Personen aus der Gleichung 
„ 2.12 
1 1.365 
ringer als 12 km, so fällt natürlich die erste 
A 


SECH 
Teilung weg und es ist A = 365 


Ist die Länge einer Bahn ge— 


Die Frage, wieviel Züge für den so 
ermittelten Verkehr zweckmäßig täglich zu 
fahren sind, läßt sich nicht einseitig für den 
Güterverkehr oder den Personenverkehr 
allein behandeln; sie steht vielmehr mit der 
anderen Frage in engem Zusammenhang, 
wieviel Züge nach den örtlichen Verhält- 
nissen oder aus anderen besonderen Grün- 
den täglich gefahren werden müssen. 


Um zunächst einen Überblick in dieser 
Frage zu gewinnen, sind auf Tafel VII, 
S. 386/7, für 30 Kleinbahnen die Betriebs- 
leistungen des Jahres 1913 mit der aus dem 
Kursbuche von 1913 entnommenen Anzahl 
der täglich oder wöchentlich gefahrenen 
Züge zusammengestellt. Aus dem hier sich 
zeigenden bunten Bilde läßt sich eine feste 
Regel in dieser Angelegenheit nicht ab- 
leiten; soviel ist daraus aber zu erkennen, 
daß für die Bestimmung der Zugzahl die 


Stärke des Güterverkehrs nur in einzelnen ` 


Fällen maßgebend gewesen ist, meist aber 
die Rücksicht auf den Personenverkehr 
überwiegt. Aber auch in 
ziehung zeigen sich so starke Ungleich- 
heiten, daß in vielen Fällen als Grundlage 
für die Feststellung des Fahrplanes nur 
örtliche Verhältnisse oder besondere Rück- 
sichten gedient haben können, die zahlreich 
und mannigfacher Natur sein werden, sich 
aber in eine feste Regel nicht einfügen 
lassen und daher von Fall zu Fall beur- 
teilt werden müssen. Es ist auch wohl 
nicht ausgeschlossen, daß in dieser Rich- 
tung Fehler gemacht werden — oder ge- 
macht werden müssen —, die für die Er- 
tragsfähigkeit einer Bahn keineswegs för- 
derlich sind. Jedenfalls steht fest, daß bei 
einer ganzen Anzahl der untersuchten 


letzterer Be- | 
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Bahnen die angegebenen Betriebsleistungen. 
mit einer geringeren Zahl von Zügen sich 
bewältigen lassen würden. 


Ist man nun durch derartige besondere 
Umstände an eine gewisse Zahl von Zügen 
gebunden, so kann man nach den vor- 
stehenden Darlegungen die Stärke der 
Züge, und die tägliche Höchstleistung ohne 
weiteres festlegen; hat man dagegen hierin 
freie Hand, so wird man bei der Entschei- 
dung über die Zahl der Züge nach rein 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten verfahren 
müssen, wobei die Kosten des Zugverkehrs 
eine bedeutsame Rolle spielen. 


Plessner hat in seinem Buche „Anleitung 
zur Ermittlung der Betriebseinnahmen und 
Ausgaben der Lokalbahnen“ die Kosten des 
Bahntransports ausführlich behandelt; doch 
stammen diese an sich dankenswerten Aus- 
führungen schon aus dem Jahre 1883 und 
sind außerdem nur für schon bestehende 
Bahnen geeignet, für die alle grundlegen- 
den Verhältnisse bereits gegeben sind; auch 
würden die darin angenommenen Preise 
der Berichtigung nach heutigen Verhält- 
nissen bedürfen. Als Grundlage seiner Aus- 
führungen nimmt Plessner die künstliche 
Länge (den sogen. virtuellen Koeffizienten) 
der Bahn und ermittelt dann, welche Last 
eine Lokomotive, deren Zugkraft und Ge- 
wicht gegeben ist, auf der Bahn fortbe- 
wegen kann, woraus dann weiter bei ge 
gebener Gütermenge die Anzahl der Züge 
und deren Kosten berechnet wird. 


Bei Vorarbeiten wäre es sicherlich ganz 
falsch, irgendeine Lokomotive von bestimm- 
ten Verhältnissen als gegeben anzuneh- 
men; vielmehr ist gerade ihre zweckmäßige 
Wahl, wie später näher erläutert werden 
wird, eine Hauptbedingung für die technisch 
und wirtschaftlich richtige Durchführung 
des ganzen Entwurfs. Man wird daher 
nach einer allgemein gültigen, der Erfah- 
rung entnommenen Verhältniszahl zu 
suchen haben, die zunächst einen Anhalt 


für die Beurteilung der Kostenfrage bietet 


und dadurch die Wahl der andern 


mah- 


gebenden Verhältnisse erleichtert. 


Zu diesem Zweck sind in Spalte 12 
und 13 der Tafel VII die Zugkilometer und 
die Betriebskosten der Titel, die durch den 
Zugverkehr wesentlich beeinflußt werden, 
einander gegenübergestellt, und dann sind 
hieraus in Spalte 14 die auf ein Zugkilo- 
meter kommenden Kosten berechnet. Hier- 


bei zeigt sich, daß bei 22 von den 30 unter- 


suchten Bahnen— also bei 73 v. H. — diese 


. Einheitszahl ‚zwischen 0,60 und 1 Mark 
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liegt und nur bei 2 Bahnen — Nr. 26 | Lage sein, den Zugverkehr, dessen Kosten 
und 28 — eine außergewöhnliche Höhe er- | 


reicht. Diese Zahlen stellen natürlich nicht 


die eigentlichen Kosten des Zugverkehrs ` 


dar; sie geben aber ein annäherndes Bild 
dafür, in welcher Weise die Betriebsaus- 
gaben durch eine Vermehrung der Zugkilo- 
meter belastet werden. Erwähnt möge 
hierbei werden, daß Plessner in dem von 
ihm gewählten Beispiel einer Bahn von 
mittleren Verhältnissen für die Kosten des 
Zugverkehrs den Wert von 0,413 M für 
1 Nutzkilometer erhält und dieser Wert 
sich nach den heutigen Einheits preisen 
noch merklich erhöhen wird. 


Bei dem heutigen Stande des Lokomo- 
tivbaues können auch für die geringste Spur 
von 0,600 m Lokomotiven von so großer 
Leistungsfähigkeit gebaut werden, daß man 
imstande wäre, auch einen für Kleinbahnen 
verhältnismäßig sehr starken Verkehr mit 
1 bis 2 täglichen Zugpaaren zu bewälti- 
gen. Man würde also technisch in der 


a) bei 1 Zugpaar 


! 


sich in der Hauptsache aus den Aufwen- 
dungen für das Personal, die Lokomotiv- 
feuerung und die Unterhaltung der Be- 
triebsmittel zusammensetzen, auf ein ge- 
ringstes Maß einzuschränken, wobei der 
wirtschaftliche Grundsatz gewahrt bleiben 
muß, daß jeder Zug — d. h. das Personal 
und die Betriebsmittel — nach Möglichkeit 
voll ausgenutzt wird. 

Nach den im Kursbuch von 1913 ent- 
haltenen Fahrplänen braucht bei den 30 auf 
Tafel VII behandelten Bahnen ein Klein- 
bahnzug einschließlich der Aufenthalte auf 


den Zwischenstationen nach Spalte 11 im 


Durchschnitt 3,3 Minuten, um 1 Kilometer 
der Strecke zurückzulegen. Rechnet man 
nun für die Aufenthalte auf den End- 


stationen je 60 Minuten, so würde bei 12- 


stündigem Zugverkehr im einfachen Pendel- 
betriebe die Bahnlänge (= r), bei der eine 
vollg Ausnutzung der Züge eintritt, wie 
folgt, zu bestimmen sein: 


2. 3,3 x+ 1. 60 = 12.60 und æ = 100 km, 


b) „ 2 Zugpaaren 4.3,3 x+ 3.60 = 720 „ m O u 
c) „ 3 x 6. 3,3 x + 5.60 = 720 „ 
d) „ 4 = 8.3, 3 & + 7.60 = 720 well. s 
C) „ 5 X 10. 3,3 x + 9.60 = 720 ge, Be 8 


Läßt man 2 Züge gleichzeitig ver- 
kehren, so kann man im doppelten Pendel- 
betriebe nach Abb. 7 auch halbe Zugpaare 


einlegen, und 


l 
| 
! 
l 


dann ergeben sich folgende 
Zwischenfälle: 


f) für 1½ Zugpaare 3.3,3 x ＋ 2.60 = 720 und æ = 6l, 


21/3 U 
3½ nm 
4½ ” 


g) » 
h) „ 
i) „ 


Abb. 7. 


Man wird nun bei Kleinbahnen nach Mög- 
lichkeit nur solche Leute einstellen, die so- 
weit vielseitig sind, daß sie in der Zeit, in 
der sie nicht fahren, anders beschäftigt wer- 
den können (auch wird man mit Rück- 


sicht auf die Schwankungen des Verkehrs 


den Wagenpark ohnehin reichlich besetzen 
müssen). Man kann daher, ohne die Ge- 


5. 3,3 & ＋ 4. 60 2 720 „ 
7. 3,3 ＋ 6.60 = 720 „ 
9. 3.3 x ＋ 8.60 S 720 „ 


x = 29, 
x = 16, 
* 8. 


setze der Wirtschaftlichkeit zu verletzen, 
den Zugdienst auch auf eine geringere 
Zeit als 12 Stunden beschränken und er- 
hält dann noch eine Anzahl weiterer Mög- 
lichkeiten. Nach den obigen Gleichungen 
und unter denselben Voraussetzungen — 
3,3 Minuten für 1 km Fahrt und 1 Stunde 
Aufenthalt auf den Endstationen — sind 
die betreffenden 9 Werte für einen Zugver- 
kehr von 8 bis 14 Stunden berechnet und 
in Abb. 8 als Linienzüge aufgetragen. Die 
senkrechten Doppellinien und die ge- 


brochenen Zahlen gelten für doppelten 


Pendelbetrieb mit 2 Zügen; die einfachen 
Linien bezeichnen einfachen Pendelbetrieb 


mit 1 Zuge. Mit dieser Darstellung können 
nur die Grenzfälle getroffen werden, und 


dazwischen gibt es noch zahlreiche andere 
Lösungen, je nachdem die hier gemachten 
Voraussetzungen sich ändern; für die 
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letzteren aber gibt sie ein Bild, das die 
schnelle Wahl der hier in Rede stehenden 

j erleichtert. Bei- 
spielsweise erkennt man, daß für eine Bahn 


von 36 km Länge 3 Lösungen offen stehen. 


1. 1% Zugpaare in doppeltem Pendel- 
betriebe und achtstündigem Zugver- 
kehr, 


Betrieb, 
2% doppelte Zugpaare in 14 stün- 
digem Betrieb. 
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2 einfache Zugpaare in 11stündigem ` 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
| Zugverkehr auf das niedrigste Maß einzu- 
schränken, wird man in den sten Fällen 
gezwungen sein, starke und schwere Ma- 
schinen einzustellen, und von diesen hängen 
wieder die hauptsächlichsten baulichen Ver- 
hältnisse der Bahn ab. Teilt man aber die 
Lasten, so daß man mit schwächeren Lo- 
komotiven auskommt, so muß man die Zahl 
der Züge vermehren, wodurch wiederum 
| die Kosten des Zugverkehrs wachsen. Man 
wird daher in jedem Einzelfalle mehrmals 
vergleichende Rechnungen anstellen 


— —— — 


| 


Ebenso findet man für verschiedene 
andere Bahnlängen passende Lösungen, 
wenn man von den neben den senkrechten 
Linien stehenden Zahlen die nächstliegen- 
den heranzieht. Selbstverständlich wird man 
Bahnen von großer Länge in 2 oder mehr 
Betriebsstrecken zerlegen. 


Wenn man sich nun entschließt, den 


müssen, wenn man zu einem wirtschaftlich 
richtigen Mittelwert gelangen will. 


Diese Wechselbeziehungen zwischen 
der Lokomotive und den übrigen maßgeben- 
den Verhältnissen sind so wichtig, daß sie 
einer eingehenden Beleuchtung bedürfen, 
und ihnen sollen daher die folgenden Ab- 
schnitte gewidmet sein. [Schluß folgt.) 
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Gesetzgebung. 


Preußen. 
Eisenbahnanleihegesetz vom 22. April 1917. 
(Gesetzsamml. S. 59.) 

Durch das Gesetz!) ist eine durch Aus- 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen 1917. S. 261. 


gabe von Staatsschuldverschreibungen zu 
beschaffende weitere Summe von 2 Mil- 
lionen Mark zur Förderung des Baues 
von Kleinbahnen zur Verfügung gestellt 
worden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 
Fehlen. 


2. Vorarbeiten. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige, elektrische 
Bahn niederer Ordnung von Hall (Tirol) 
nach Absam. (Verordnungsblatt für Eisen- 


bahnen und Schiffahrt, Nr. 58 vom 19. Mai 


1917. S. 329.) 


2. Für eine schmalspurige, etwa 3 km 
lange Industriebahn mit Motorbetrieb von 
einem geeigneten Punkte der Lokalbahn 
Hölak— Trencsèénteplicz nach den Waldungen 
der Gemeinde Trencsenteplicz. (Siehe Vasuti 
és Közlekedési Közlöny., Nr. 50. 1917.) 

3. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Dampf- oder elektrischem Betrieb von 
der Ziegelei in Görömbély nach der Ziegelei 
in Hejöcsaba. (Siehe Vasuti és Közlekedési 
Közlöny, Nr. 50, 1917.) 


4. Für eine schmalspurige Lokalbahn 
(Spurweite 1 m) mit Dampfbetrieb von Ein- 
siedel nach Wagendrüssel oder nach der 
Tränkungsanstalt in Wagendrüssel. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny, Nr. 53, 1917.) 


5. Für eine Straßenbahn mit elektri- 
schem Betrieb von Susak oder vom Brücken- 
kopf des Rijecinaflusses nach Martinscica 
und u. U. nach Bakar. (Siehe Vasuti és 
Közlekedési Közlöny, Nr. 54, 1917.) 


3. Genchmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Stadtgemeinde Cöln zur Beför- 
derung von Gütern der Militärverwaltung 
in Wagenladungen auf einer Strecke der 
städtischen Straßenbahn. 


2. Der Budapester Nagyköruter elektri- 
schen Straßenbahn, Aktiengesellschaft, zu 
verschiedenen Erweiterungsbauten, darunter 
auch zur Herstellung von Verbindungs- und 
Ladegleisen zum Bahnhofe Budapest West- 
bahnhof. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt, Nr. 54 vom 5. Mat 1917, S. 314.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


— me ͤ ä—6ñ— La | ee, mmm . — 


1 2 8 

> Bezeichnung a) Eigentümer 

3 ger b) Betriebsunter- 
t 

— Kleinbahnstrecke nehmer 


4 5 8 7 8 9 
d? 22 8 
+ — 
BFF 3 E Tag 
Spur- 2 3.5 Be- 8 8° der 
p FE Es 2 8 g | Betriebs- 
weite 2 3. triebs- 2 g 5 eröffnung 
Z 2 55 K 83 og oder 
dc ed 2 
28 2 SE E EA | Betriebs- 
TESS 2152 
soo” 2 änderung 
z230 ce EI 
m Se 5 2 3 


. Straßenbahnen. 
1 Hesperbrückx — Hefelja u. b) Gewerkschaft! 0.720 


(Teilstrecke der Stra- 
Benbahn Kupferdreh— 
Hesperbrück — Hefel 
[Hespertalbahn]) 


Stolberg in Essen 


nein 31. Oktober 


ja Güter- | — 
| | verkehr 1916 
| | | Verkehr 
| | eingestellt!) 


l 


| 


| 


1) Die Mitteilung über diese Bahnstrecke auf S. 334 des diesjährigen Maiheftes der Zeitschrift für Kleinbahnen 
beruhte auf Irrtum. Die Genehmigung für die Teilstrecke ist zurückgenommen worden. 
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/ 88 4 5 6 CT 8 

ASS ` og ES 

, 

: 8 a ug a S er 

2 Bezeichnung | a) Eigentümer Spur- E FE 3 Be = d = Betriebs- 

8 der du Betriebsunter- welte 3 gä triebs- ES E | eröffnung 

2 : | 39% 883 2 oder 

-< Kleinbahnstrecke nehmer EEF „| zweck 5 5 = | Betriebs- 

á 558 Ce E & änderung 
SE 2228 | 
m Sad en LE ) 
| i i 

2 Wahn Staatsbahnhof— a) Gemeinde Wahn 1,435 | ja Per- | 1 | nein | 6. Mai 1917 
Wahner Lager (Mili- b) Rheinisch - Westfäli- sonen- Betrieb 
tärschießplatz) sches Elektrizitäts- | und | | eröffnet 

Ä werk, A.-G., in Essen Stück- , | 
| gut- | 
| | | | verkehr | | 
i i ! 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

3 nalsea (I ogen = Guhran= a) Lissa - Guhrau- | 1,485 ! ja Per- 3 ja 24. Mai 
Krehlau (Lissa- Steinauer Kleinbahn- sonen- ' 1917 
Guhrau - Steinauer Aktiengesellschaft in | und Betrieb 
Kleinbahn) Guhrau | Güter- eröffnet 

verkehr | 


| | 
Berlin 


B. In anderen Staaten: 


4. Am 9. Mai 1917 die Strecke Floridsdorf— 
Leopoldau der Wiener städtischen Straßenbahn. 


Die Schmalspurbahnen Deutschlands 
im Jahre 1915. 


Im XXXVI. Bande der im Reichs-Eisenbahn- 


amte für 1915 bearbeiteten Statistik der im Be- 


triebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands 


werden in den Tabellen 30 und 31 die -dem - 


öffentlichen Verkehr dienenden schmalspurigen 
Eisenbahnen behandelt. Wenngleich sie recht- 


lich nicht unter den Begriff Kleinbahnen fallen, 


so stehen sie doch wirtschaftlich und technisch 


den in Preußen sogenannten nebenbahnähn- 


lichen Kleinbahnen sehr nahe. Aus der amt- 
lichen Reichsstatistik seien deshalb für 1915 
hier wiederum !) die hauptsächlichsten Angaben 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, 8. 318 ff. 


b) Betriebsabteilung ` 
Breslau der Gesell- 
schaft Lenz & Co. in 


U 


hi | | | 

über die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der 
' schmalspurigen Nebeneisenbahnen mitgeteilt. 
| Am Ende des Jahres 1914 waren 2217, km 
schmalspurige Eisenbahnen vorhanden. 

| In Zugang sind gekommen im Berichts- 
| Jahre: 
| 

| 


a) bei den Schmalspurbahnen im Bezirk 

der württembergischen Staatseisenbahnen 

10,03 km, 

| b) bei der Diedenhofen-Mondorfer Eisenbahn 

4,32 kın. 

| Dagegen sind in Abgang gekommen: 

| a) bei den Schmalspurbahnen im Bezirk der 

| vereinigten preußisch-hessischen Staats- 

| eisenbahnen 0,17 km, 

b) bei der Albtalbahn 1,5 km. 

| Die Gesamtlänge des schmalspurigen Eisen- 

| bahnnetzes am Ende des Berichtsjahres 1915 

stellte sich auf 2230,75 km, so daß sich ein Ab- 
gang von 13,08 km ergibt. 


Es betrugen: 
1915 (1914)}) 


Bahnlänge am Jahresschluß. 


Verwendetes Anlagekapital: 


überhaupt. M 


Ur LK u 3 se ae ne 5 


km | 


| 
| Davon kamen auf: 


Gesamt- | Bet 
netz N Staats- Privat- 
eisenbahnen eisenbahnen » 
2 230,75 ' | 1 084,24 | 1 146,51 
(2217,72) | (1074,88) | (1 143,91) 
| 
188 637 224 104021415 64615 809 
(185 597 578) | (102 844081) | (82763 497) 
84 562 95 932 73 808 
(83 688) (95 724) (72 379) 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1914. 


XXIV. Jahrga ad 
Juni 1919 


Es betrugen Ge 
netz Staats- Privat- 
eisenbahnen eisenbahnen 
Befördert wurden: 
Personen . Anz. 31 075 69 13 244 259 17 881 436 
(31111580) (13 653 558) (17 458 022) 
Güter t 9 118 618 6 483 988 2634 630 
| (9 525 348) (6 454 544) (3 070 804) 
Geleistet wurden: 
Personenkilometer Anz. | 281 206 489 123 988 050 157 218 489 
(285 005 908) || (129878 218) (155 127 685) 
Gütertonnenkilometer . e 106 268 324 75 911 194 30 357 130 
(113 445 535) (76 298 336) (37 147 199) 
Einnahmen: 
überhaupt M 2) 14 004 849 2) 5 441 250 8 563 599 
| (14 564 527) (5 586 426) (8 978 101) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
schnitt. DEEN 2) 7124 2) 6 483 7 602 
(7 386) (6 687) (7 901) 
„ 1000 Nutzkilometer g 2) 1737 2) 1667 1784 
(1 645) (1546) (1713) 
„ 1000 Wagenachskilometer . 8 2) 116 2) 89 143 
| (110) (85) (185) 
Ausgaben: 
überhaupt . „913 091 486 | 2) 5 923 812 7 167 624 
(13 430 881) (6 374 295) (7 056 586) 
in Hundertt. der Betriebseinnahme . v. H. 2) 93,48 2) 108,87 83,70 
(92,22) (114,10) (78,60) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
schnitt. ... M 2) 6 660 2) 7 058 6 363 
(6811) (7 630) (6 210) 
„ 1000 Nutzkilometer S 2) 1623 2) 1815 1493 
(1 517) (1 764) (1 346) 
„ 1000 Wagenachskilometer . EK 2) 108 2) 97 120 
(101) (97) (106) 
Uberschuß: | 
überhaupt . 5 2) 913 413 2) — 482 562 1 395 975 
(1 133 646) | (- 787 869) (1 921 515) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- | 
schnitt. a 2) 464 Se 1 239 
(575) (—) (1 691) 
in Hundertt. des verwendeten Anlage- 
kapitals . v. H. 2) 0,54 — 1,65 
(0,68) (—) (2,32) 
Fahrzeuge: 
Lokomotiven ‚Stck. 657 311 246 
(547) (312) (235) 
Personenwagen z 1611 871 740 
| (1599) (874) (725) 
Gepäckwagen A 269 158 111 
(255) (145) (110) 
Güterwagen (mit Arbeitswagen). 5 11 685 8558 3127 
(11615) (8511) (3 104) 
Durchschnittliches 
Güterwagen t 5—14 7—10 5—14 
(5—14) (7—10) (5—14) 
„ A Ee E d 
1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1914. — ) Die Einnahmen und Ausgaben für die in 


Kleine Mitteilungen. 


| Gesamt- 


ausgeschieden, auch nicht schätzungsweise angegeben werden. 
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Davon kamen auf: 


ungetrennter Rechnung mit den Vollspurbahnen betriebenen preußisch-hessischen Schmalspurbahnen konnten nicht 


394 Kleine Mitteilungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Es betrugen: 
1915 (1914)!) 


Leistungen der Fahrzeuge: 
Lokomotivnutzkilometer . . . . Anz. 


Davon kamen auf: 


Personenwagenachskilometer . 


Gepäckwagenachskilometer 


Güterwagenachskilometer (mit Arbeits- 
wagen) 


Wagenachskilometer im ganzen. 


7 


Beamte und Arbeiter im Jahresdurchschnitt: 


etatsmäßige Beamte 


diätarische Beamte 


Arbeiter 


überhaupt . 


Gesamtbetrag der persönlichen Aus- 


. Anz. 


gaben für diese . M 
Betriebsunfälle: ` 
Entgleisungen... „Anz. 
Zusammenstöße . e „ 
Sonstige . . . ae ae rn ae ee y 
Dabei wurden: 
getötet Pers. 
verletzt „ 
darunter Reisende: 
getötet Anz. 
verletdt!t . „ 


Gesamt- 
netz Staats- Privat- 
eisenbahnen eisenbahnen 
9 008 801 4208 323 4 800 478 
(9 839 475) (4 597 927) (5 241 548) 
67 513 498 33 774 724 33 738 774 
(74 125 810) (37 241 442) (36 884 368) 
15 456 818 8 940 276 6 516 542 
(16 598 011) (9 362 992) (7 235 019) 
72 937 916 53 333 522 19 604 394 
(76 574 648) (53 975 905) (22 598 743) 
155 908 232 96 048 522 59 859 710 
(167 298 469) (100 580 339) (66 718 130) 
2166 1 197 969 
(2 202) (1 166) (1 036) 
893 28 365 
(419) (29) (390) 
3 147 1 970 1 177 
(3 542) (2 323) (1 219) 
5 706 3 195 2511 
(6 163) (3 518) (2 645) 
9 528 467 6 056 519 3 471 948 
(9 790 677) (6 207 806) (3 582 871) 
64 54 10 
72) (56) (16) 
5 2 3 
(8) (1) (7) 
53 27 26 
(56) (34) (22) 
17 7 10 
(11) (6) (5) 
38 23 15 
(46) (29) (17) 
8 5 3 
(1) (1) (0) 
10 2 8 
(7) (2) (5) 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1914. 


Der Betriebsüberschuß verzinste das An- 
lagekapital der nachstehend aufgeführten 
Schmalspurbahnen im Jahre 1915, wie folgt: 


Ravensburg—Weingartener Eisenbahn 5,56 v 
H. (gegen 4,8 v. H im Vorjahr), 


Cöln—Bonner Kreisbahnen 4,46 v. H. (gegen 
4,46 v. H. im Vorjahr), 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 3,9 v. H. 
(gegen 4,81 v. H. im Vorjahr), 


Weimar—Rastenberger Eisenbahn 3,97 v. H. 
(gegen 0,53 v. H. im Vorjahr), 


Bröltaler Eisenbahn 3,46 v. H. (gegen 3,3 v. H. 
im Vorjahr), 

Lahrer Straßenbahn 3, 20 v. H. (gegen 5,3 v. H. 
im Vorjahr), 

Gera—Meuselwitz—Wuitzer Bahn 2,3 v. H. 
(gegen 2,25 v. H. im Vorjahr). 


Die übrigen Bahnen ergaben eine geringere 
Verzinsung als 2 v. H. Bei den Schmalspur- 
bahnen der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen, bei den Schmalspurbahnen der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, bei der Erstein— 
Oberehnheim—Ottrotter Eisenbahn, bei der 
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Kerkerbachbahn, bei der Mosbach—Mudauer für die bayerischen Staatsbahnen auf 0,39 
Eisenbahn (Badischen Staatsbahn), der Rhein— (0,53) v. H., 

Ettenheimmünsterer Eisenbahn, der Rhene— 
Diemeltalbahn und den Württembergischen | 
Nebenbahnen überstiegen die Ausgaben die (für die übrigen Staatsbahnen fehlt die An- 
Einnahmen. gabe); 

I er Sei Dee SES für die Privatbahnen auf Les (2,32) v. H., 


für die württembergischen auf 0,31 (0,06) v. H. 


Die durchschnittliche Verzinsung stellte 
sich im Jahre 1915 (gegen 1914): 


für das Gesamtnetz überhaupt auf 0,5 
(0,68) v. H. 


Bücherschau. 


Verzeichnis der an die Redaktion einge- raten und Leitungen, insbesondere deren 

sandten Bücher: Ursachen und Beseitigung. Vierte er- 

| weiterte Auflage Frankfurt (Main)- 

Hammel, Ludwig, Zivilingenieur. Die Stö- West, 1917. Selbstverlag des Verfassers. 
rungen an elektrischen Maschinen, Appa- In Leinen geb. 4 M. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1917. | derung der Bundesverfassung dahin, daß der 
a N Bund befugt wird, für den Auto- und Motor- 

[30. Jahrg., Nr. 17, S. 185.] | radverkehr Abgaben zu erheben, deren Ertrag 
für die Verbesserung und Unterhaltung ge 


Motorlaufkrane. 
wisser Straßen verwendet werden soll. 


Die großen Vorzüge der Motorlaufkrane 
für zahlreiche Betriebe, besonders für Fabri- 


ken, deren Benutzung ein schnelles und siche- Eisenbahn und Industrie. 1917. 
res Arbeiten verbürgt und die Betriebskosten 
herabmindert, werden besprochen. Die betr. [24. Jahrg., 4. Heft, S. 32.] 


Krane werden namentlich auch dort benutzt, 
wo es sich um das Ent und Beladen von 


Eisenbahnfahrzeugen handelt. Auszug aus dem Geschäftsbericht für das 
Jahr 1916, Während die Große Berliner 
[30. Jahrg., Nr. 17, S. 189.] | Straßenbahn und deren Tochterunternehmen, 
die Berliner Westliche Vorortbahn, noch Divi- 
denden von 4 v. H. erzielen konnten, gelang 
dies den übrigen Tochterunternehmungen 
Schluß der Abhandlung von O. Grosch | nicht. (Vgl. Zeitschr. f. Kleinbahnen, 1917, 
mit Zusammenfassung der zu erreichenden Er- 8. 315.) 
gebnisse und Schlußbetrachtungen, insbeson- 
dere sind die bei 30 und 40 km Geschwindig- 
keit zu erreichenden Ergebnisse zusammenge- Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 
stellt. 


Große Berliner Straßenbahn. 


Maßnahmen zur Beschleunigung 
des Straßenbahnverkehrs. 


15. „22. u. 13. 107. 
130. Jahrg., Nr. 19, S. 214. 115. Jahrg., 12. u. 13. Heft, S. 105 u. 107. 


Strallen verbesserung en in der Das Stockholmer Elektrizitäts- 
Schweiz infolge Einführung Werk und seine Neuanlagen, 


der Verkehrsabgaben. die auch zur Stromlieferung für die Stra- 


P. M. Grempe aus Berlin berichtet über ßenbahnen dienen, werden beschrieben. Zu- 
die vom Bundesrat der Schweiz geplante An- nächst werden die Unterwerke und das Kabel- 
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netz behandelt, und dann werden Mitteilungen 
über die Anlagekosten und den Gewinn sowie 
über die Strompreise gemacht. Die Strom- 
gewinnung erfolgt durch Wasserkraftwerke, 
insbesondere durch die Anlagen am Untrafall 


Gestaltung und Einrichtungen besondere Mittei- 
lungen gemacht werden. 


Elektrotechnische Rundschau. 1917. 


[34. Jahrg., Nr. 18, S. 70.] 


Über Elektrizitätszähler, Zähler- 
prüfung und Zählereinrich- 
tungen. 


Fortsetzung der Abhandlung von J. 
Schmidt mit Beschreibung der zur fort- 
laufenden oder beschränkten Prüfung und Auf- 
zeichnung dienenden Uhren und ihrer Zube- 
höreinrichtungen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg., 17. Heft, S. 229. 


Elektrische Großwirtschaftunter 
staatlicher Mitwirkung. 


W. Hoffmann aus Herford empfiehlt 


Zeitschriftenschau. 5 


138. Jahrg., 17. Heft, S. 237. 


Besondere Wagenschuppen für 
Elektromobile in Amerika, 


wie sie in Neuyork hergestellt worden sind. 
und durch das Älfkarlebykraftwerk, über deren 


werden besprochen. Die zum Laden der Elek- 
tromobile dienende Schalttafel gestattet das 
gleichzeitige Laden von 50 Wagen. 


[38. Jahrg., 19. Heft, S. 258.) 


Die Elektrizitäts- 


preußischen 


staatliche 
erzeugung 
Landtag. 


im 


Bericht über die in der Sitzung des Abge- 
ordnetenbauses vom 19. Februar 1917 zur Frage 
der Elektrizitätsversorgung durch den Staat 
stattgehabten Verhandlungen. Mehrfach wurde 
eine solche Maßnahme befürwortet. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten nahm noch 
keine entscheidende Stellung zu der Frage. 


[38. Jahrg., 20. Heft, S. 265.) 


| Cber elektrische Beleuchtung der 


den beteiligten Kreisen, mit Rücksicht auf den 


von der preußischen Regierung geplanten Ein- 
griff in die Elektrizitätsversorgung, auf die 
Gestaltung dieses Planes Einfluß zu gewinnen. 
Auch wird der Klingenbergsche Plan der Groß- 


erzeugung besprochen, und es werden die da- 
gegen erhobenen Einwendungen widerlegt. 


Die Mitwirkung des Staates wird unter der 


Voraussetzung befürwortet, daß sie sich auf 


die Großerzeugung beschränkt und daß der 
Staat kein Lieferungsmonopol an die Verbrau- 
cher bekommt, sondern daß diese Kraftversor- 
gung den bestehenden Werken erhalten bleibt. 


[38. Jahrg., 17. Heft, S. 231.] 


Zur Geschichte des Transforma- 
tors. 


Schluß der Abhandlung von L. Schüler 
mit Angaben über die Weiterentwicklung von 
1888 bis 1891 und die neueste Entwieklung. 
Dabei werden insbesondere die von einem von 
der Stadt Frankfurt (Main) 1889 eingesetzten 
Sıchverständigenausschuß über den damaligen 
Stand der Elektrotechnik zusammengestellten 
wesentlichsten Gesichtspunkte mitgeteilt. In 
einem Schlußwort werden die durch die meisten 
Erfindungen und Verbesserungen erzielten 
Fortschritte namentlich in der erhöhten Stoff- 
ausnutzung und Betriebssicherheit hervorge- 
hoben. 


— 


Weichensignale 


macht W. Wechmann nach den im Eisen- 
bahndirektionsbezirk Berlin damit gemachten 
günstigen Erfahrungen Mitteilungen. Insbeson- 
dere werden behandelt: die Anlage- und Be- 
triebskosten, die Grundlagen für den Aufbau 
der Laternenausrüstung und die Fragen der 
Betriebsicherheit. Die Betriebskosten der 
elektrischen Beleuchtung belaufen sich unter 
Berücksichtigung der Verzinsung und Ab- 
schreibung der Anlagekosten auf nur 31 bis 
38 v. H. der Petroleumbeleuchtungskosten. 


[38. Jahrg., 20. Heft, S. 270.] 


Der gegenwärtige Stand der Im- 
prägnierung von Holzmasten 


wird von F. Moll besprochen, und zwar wird 
die Tränkung durch Teer und Teeröle, durch 
Sublimat oder Quecksilberchlorid, durch Zink- 
chlorid, durch Natrium- und Zinkfluorid sowie 
durch das Wolmannsche Salzgemisch behan- 
delt. Auch werden bei der Technik der 
Imprägnierung, das Filtrationsverfahren von 
Boucherie, die einfache Tränkung und die 
Imprägnierung im geschlossenen Zylinder mit 
Druck, wie sie von Rüsting und von Rütgers 
ausgeführt werden, besprochen. 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 1917. 


[40. Jahrg., 8. Hefi, S. 76.] 


Der Krieg und die österreichi- 
schen Privatlokalbahnen. 


F. Haller bespricht die Leistungen der 
Privatlokalbahnen für Zwecke des Krieges und 
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die Rückwirkung auf die Betriebs-, Verkehrs- | 


und wirtschaftlichen Verhältniese der Bahnen, 


Schweizerische Bauzeitung. 1917. 


[69. Bd., Nr. 15. 16 u. 19, S. 168, 176 u. 209.] 


Die Wasserkraftanlagen Tremp 


und Seros Jer 


Barcelona 


Traction, Light & Power Co.. 


Fortsetzung der Abhandlung von A. 


Huguenin mit Beschreibung des Abschlus- 


ses des Umgehungsstollens und der zum Ab- 


fluß der Hochwassermenge von 2000 m?/Sek. ` 


erforderlichen Anlagen; hierzu dienen 7 auf 
dem linken Ufer in der Verlängerung der 
Dammkrone angeordnete selbsttätige Klappen 
von je 10 m Breite uud 6 m Höhe. Weiter wer- 
den die Schützen und Rechen beschrieben. die 


über die Verwendung von Kupfer minderer 
Leitungsfähigkeit und von Zink zu Leitungen 
und die Anwendung von Leitungen mit Papier 
oder mit Regeneratgummi als Isolierstoff. 


Verkehrstechnische 


Woche und Eisenbahn- 


technische Zeitschrift. 1917. 


111. Jahrg., Nr. 12/13, S. 106.] 


Der erste Verwaltungsbericht 


des Verbandes Groß-Berlin. 


Schluß der Mitteilungen aus dem Verwal- 


' tungsbericht mit Angaben über die vorhan- 


unter einem Druck von 40 m arbeiten müssen 


und nach dem Plan von Escher Wyse & Co. 
ausgeführt sind. Für den außergewöhnlichen 


Fall, daß bei notwendiger Abschließung der 


Rohrleitung eine der vier Schützen nicht voll- 
ständig abgesenkt werden könnte, ist ein Satz 
von 12, je 4,20 m hohen, kräftigen Damm- 
balken-Tafeln angebracht. deren möglichst 
rasches Senken und Heben durch ein fahrbares 
Windewerk erfolgt. Auch diese Anlage und 
der Betriebsvorgang beim Abschluß durch die 
Dammbalken-Tafeln werden beschrieben. Wei- 
ter wird das am Stollenausgang angeordnete 
Gabelstück der Druckleitung sowie die an die 
eigentliche Druckleitung anschließende Ver- 
teilleitung näher beschrieben. 


[69. Bd.. Nr. 18 u. 19, S. 204 u. 210.) 


Die Schweizer Eisenbahnen im 


Jahre 1916. 
Die Mitteilungen betreffen auch die Klein- 


bahnen, insbesondere die mechanischen Ein- | 


richtungen der Drahteeilbahnen, elektrische 
Anlagen für verschiedene Zwecke sowie elek- 
trische Automobilstrecken mit Oberleitung. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1917. 


114. Jahrg., 15.116. Heft, S. 116.] 
Rundschau. 


Mitteilung der vom österreichischen Elek- 
trischen Verein beschlossenen Vorschriften 


| 


denen, in Ausführung begriffenen und geplan- 
ten Schnellbahnen nach Anlage und Entwick- 
lung. Das Schnellbahnnetz hat sich in der 
Berichtszeit von 19,98 km auf 37,16 km erwei- 
tert und wird nach Vollendung der in Bau be- 
findlichen Strecken auf 56,90 km anwachsen. 
Eingehender behandelt werden die verschie- 
denen Entwürfe für die Ausgestaltung der 
Schnellbahnanlagen und des zugehörigen Bahn- 
hofs am Hermannplatz. sowie der Entwurf 
einer Schnellbahn durch Berlin-Treptow. Zum 
Schluß werden der Betrieb und Verkehr der 
Straßen- und Schnellbahnen besprochen und 
deren Entwicklung zeichnerisch dargestellt, 
auch werden Mitteilungen über die Tarife und 
die Verhältnisse zu den Gemeinden und Krei- 
sen gemacht. (Vgl. Zeitschrift ftir Klein- 
bahnen, 1917, S. 315.) 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


1917. 


161. Bd., Nr. 17. S. 365. / 


Elektrische Zugwagen für Last- 
be förderung. 


Der Magistratsbaurat Berlit bespricht 
die in Wiesbaden mit elektrischen Zugwagen 
gemachten Erfahrungen und beschreibt die An- 
ordnungen, Einrichtungen und Betriebsver- 
fahren bei den Hansa-Lloyd-Wagen und den 
Zugwagen von Hentschel & Co. Auch werden 
das voraussichtliche Anwendungsgebiet und 
die Wirtschaftlichkeit solcher Zugwagen und 
die daran zu stellenden Anforderungen be- 
sprochen und erläutert. 


OR 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straß bahn- und Kleinbahn- Verwaltungen, 


No. 6 Juni Jahrgang 1917 1917 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutseher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu riehten sind, 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


. Vereins-Angelegenheiten. | Eoo; Übertrag 214 (194 


) 
Zum Mitglieder-Verzeichnis. Mittwoch, ee Ge ( 83), 
Die Königsberg-Cranzer Eisenbahn-Ge een en ae 7 (57) 

® -Ge- | 
sellschaft in Königsberg (Pr.), als Betriebs- Freitag 92 64), 
unternehmerin der Kleinbahn Gr. Raum— Sonnabend 8 (73), 
Ellerkrug, ist Mitglied des Vereins ge- unbekannte Tage. . 1 (2), 
e zusammen . . . 567 (473). 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 


genossenschaft. 


| 
| B. die Tageszeiten: 
Ä vormittags zwischen 


12-6 Uhr. . 37 (44) 1) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat April 1917 vormittags zwischen 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 6—12 Uhr. . . . 214 (169) 9 5 
Im Monat April 1917 sind 567 Un- nachmittags zwischen 
12-6 Uhr. . . . 189 (160) „, 


nachmittags zwischen 

6—12 Uhr. . .119 (91) e: A8 

ohne besondere An- | 
gabe . . 2.2... 8( 9) n 


zusammen . . 567 (473) Fälle. 
C. die Gefahrklasse: 


fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
dagegen 560 Unfälle aus dem Jahre 1917 
gegenüber 473 Unfällen im Vorjahre. 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 
in 3 (3) ) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 


fälle angemeldet worden, und zwar 7 Un- 


| | 462 (385) ) 

in 564 (470) Fällen die Erwerbsunfähig- S 0 18 ) 
keit des Verunglückten, 3 N 
zus. 567 (473) Fälle. | 4 2(—), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 5 77 ( 63), 
sich auf: E 6 ` ae), 
A. die Ee St H a 
Sonntag H (45) ), 9 * = (-) 
Montag . . 82 (82), 10 „ re) 
Dienstag 88 (67), (Straßengänger) . .. — (—), 
Seite 214 (194) ) zusammen . . 567 (473). 

1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor 

jahres. jahres. 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat April 1917. 


Aus dem Monat April 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu ‚machen: 
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Am 1. April 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 1524 (1127) !) Unfälle. 
Im Monat April 1917 wurden gemeldet . . . 2... 2 222.0. 567 ( 473) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . ...... 2091 (1600) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 
l. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
UNE u. ³˙ AAA ² A ͤ ne 543 (424) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 85 (6) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 39 (46) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenossenschafteennn „ 
zusammen . . . 667 (534) Unfälle. 
Am 30. April 1917 blieben somit unerled ige 1424 (1066) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat April 1917 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. März 19117. 1 310 363,20 M (1 170 723,13 M) !). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 6870,43 M (6 364,64 M), 
Erhöhtes Krankengeld 380,35 „ ( 372,30 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 5 276,11 „ ( 5309,35 „), 
Sterbegeld: P 
erstmalig festgesetzt.. 1480,51 „ ( 653,99 „), 
ältere Fälle 74,18 „ — 5), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung. 1084,83 „„ — ak 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- ` 
lichen Wartezeit — „(1600 „), 
Freiwillige Leistungen 13,00 „ ( 108,00 „), 
Verletztenrente: BR 
erstmalig festgesetzt. 8876,25 „ ( 6842,73 „), 
ältere Fälle 4185,46 „ ( 5659,13 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 32,27 „ ( 134,77 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 747,38 „ ( 124,74 „), 
ältere Fälle 271,26 „ ( 231,71 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 36,94  ( — 5), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter:. SC l 
erstmalig festgesetzt. . 821,63 „ ( 10811 „)., 
ältere Fälle 515,46 „ ( 482,75 „), 
Entscheidung im Rechts- l 
gange 110,73 „4 — 5). 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. 291,54 „ ( 157,83 „), 
ältere Fälle 98,80 „ ( 126,28 „), 
Rente an Kinder und Enkel: | 
erstmalig festgesetzt. . 404,74 „ ( 236,83 „), 
ältere Fälle 330,57 „ ( 157,41 „), 


Summe des Zugangs . 31 902,41 M (27 103,57 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
28* 
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1310 363,20 M (1 170 723,13 M)). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 32,00 Me — M), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten — „ ( 106, 50 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 1 504, 10 „ ( 969,55 „) 
Rentenent ziehung 271,55 „ ( 337,57 „), 
Ausscheiden durch Tod 259,60 „ ( 411,00 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
hals 34,75 „ ( 132,22 „), 
andere Ursachen 635,42 „ ( 1721,66 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden dureh Tod — E) 68,00 „), 
Ausscheiden durch Ab- 
findung a ed ee E Deeg 56,85 5 17,75 „ ), 
andere Ursachen 213,96 „ ( 21155 „)., 
Rente an Kinder und Enkel ) 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod — „ ( 5310 „). 
andere Ursachen 522,48 „ ( 604,80 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 48,05 „ ( 43,10 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 71,05 „ ( 49,80 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
andere Ursachen — n (189, 75 „), 


Summe des Abgangs . 3 649,81 M ( 4 745, 63 M). 


Zugangssumme . . . 31 902,44 M (27 103,57 M). 
Abgangssumme . . 3649,81 „ ( 4745,63 „). 
Verbleibt Zugang 28 252,63 M ( 22 357,9 M). 


Darin sind enthalten 946,54 M (987,79 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe ggg 7 572,32 „ 7 902, 32 M). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
rr 1 346 188,15 M (1 200 983.39 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


4. Zusammenstellung der im Jahre 1916 gemeldeten Unfälle und der daraus erwachsenen 
Verbindlichkeiten. 
Im Jahre 1916 sind 7368 Unfälle zur Anmeldung gekommen, gegenüber 6774 Un- 
fällen im Jahre 1915. 


Wie diese 7368 Unfälle sich auf Monate, Wochentage, Tageszeiten und Gefahrklassen 
verteilen, ergeben die nachstehenden Ubersichten: 
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a) Verteilung nach Monaten, Wochentagen und Tageszeiten: 
Wochentage Tageszeiten 
„ RSC HEES 8 8 Segen 
Monate 8 ap | Ä S 8 85 | 5 = SE | g5 d 35 = 
Ù — 5 8 ae z Ze 32 3° 22 
Sr e, IE „ p v S4 811% 
— = = d l Shj Sé aS 3 
S 2 38 IE 8 3 s $s 358 HK 
EE = EEE: 
Januar | 608 55 94 95 99 84 87 87 7 | 56 18 217 128 11 
Februar 639 46 90 102! 82 115| 106 94 4 65 219 208 | 132| 15 
März 591 43 99 89 95 75| 101| s5 452 220 | 198 us] 13 
April 473 45 82 67 83 57 64 73 2 | 4 169 160 9| 9 
Mai 576 | 46 | 73 79 95 94| 90 91 8 | 36 230 | 200 | 102 8 
Juni 506 45 77 64 85 66 86 77 6 30. 190 182 93 11 
Juli 582 57 93 82 92 84 104 e 6 45 231 200 93 13 
August. 670 65 80 106 104| 95 101 111 5 53 246 238 126 7 
September 559 50 95 82 77 84 80 86 5 64 214 | 178 97 6 
Oktober 638 | 69 82 100| 102 97 106 76 6 56 233 199 141 9 
November 665 68 us 98 90 e 99 106 7 56 226 242 130 11 
Dezember 758 70 105 100 125 107 123 124! 4 58 263 279 148 10 
Uberweisen von | | | | | 
anderen Ver- | | | | | 
sicherungs- | | | | | | 
trägern . 108 | 8 20 17| 10 12 20 2 3 45 39 | 10 6 
zusammen . | 7368 || 667 ' 1106 F 68 || 618 2684 2535 1402 129 
gegen 1915. 6774 603 1015 1035 1026 1042 1027 998 28 622 2427 2350 1291 84 
b) Verteilung nach Gefahrklassen: 
ee D a De u er De D 
| A Gefahrklassen | CR 
Monate | E u 5 l PE „ e 
an — 
ss 7 s 1% njai] 20 21 8 |$ 
Januar 60 4% 7 —— sl- 2 1 — — 2 
Februar 639 57 „ 212 —- , — ala — | 1 — 
März 691 | 492 9 1 2 76 — 7 2 2 
April 473 385 18 — — 63 — 5 2 — | PE WE 
Mai 576 48 - 1 es — 3 1 — | -E 
Juni 506 414 24 — 2 6l — — — —— 1 
Juli 582 474 19 1 3 81 — Sp (SS me — — 
August . 670 | 533 29 — 1 97 1 S8 1 — — — 
September. 559 447 16 — 1 80 1 5 3 = = = 
Oktober. 638 500 25 1 Err e, EE A SE 
November. 665 | 544 19 Ke — 97 — 2 3 GZ — | u 
Dezember . 758 609 25 1 1 116 — 4 2 — — 
Eberweisen von an- | | | | Ä | 
deren Versiche- | | | i 
rungsträgern . | 103 | | 
zusammen | 7368 | | 26 — | 
gegen 1915 6774 5546 | 1988 6 16 943 2 40 22 : — — 


Von den eingelaufenen neuen Anzeigen 


betrafen: 


Unfälle aus dem Jahre 1913 


MI 


1914 
1915 
1916 


zusammen 


Unerledigt aus dem Jahre 


1915 wurden . 


übernommen, so 


daß 


33 
46 
209 
7080 


n H 


77 7 


77 7 


1 ? 


1368 Unfälle. 


1271 


7 


8639 Unfälle 


der geschäftlichen Behandlung im Jahre 


1916 unterlagen 
Jahre 1915. 


gegen 7761 Unfälle im 


Im Geschäftsjahre 1916 wurden 1030 Un- 
fälle entschädigungspflichtig, in denen für 


81 Todesfälle, 


82 dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 
652 dauernde teilweise Erwerbsunfähig- 


keit, 


215 vorübergehende Erwerbsunfähigkeit 
Entschädigungen, gezahlt wurden. 
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‚Durch diese 1030 neu entschädigten Un- 
fälle veränderte sich die Zahl der im Laufe 
des Jahres 1916 unterstützten Personen 
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taten der gewerblichen Unfallversicherung 
innerhalb des Bereiches der Straßen- und 
Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft 


von 3468 auf 4011 Verletzte, 9955 Verletzte, 


„ 521 „ 556 Witwen, 686 Witwen, 
„ 703 „ 746 Waisen und Enkel, 1330 Kinder und 
a 11 „ 13 Verwandte aufsteigen- 29 Verwandte aufsteigender Linie 


der Linie. 


In der Zeit vom 1. Oktober 1886 bis 
einschl. 31. Dezember 1916 haben die Wohl- 


Entschädigungen verursacht. 
Am 31. Dezember 1916 waren noch 


3434 Verletzte mit einer Gesamtjahresrente von 934 733, 76 M, 
534 Witwen mit einer Gesamtjahresrente von 126 533,28 M, 
656 Waisen mit einer Gesamtjahresrente von ... aaa a en 138 665,52 M, 

15 Verwandte aufsteigender Linie mit einer Gesamtjahresrente von 3 420,60 M, 
2 121,60 M, 


9 Ehefrauen e im Krankenhause mit einer Gesamtjahresrente von 


: verpflegten Ver- 
21 Kinder . letzten am a 29 


zus. 4669 Personen mit einem Gesamtbetrage von 
Rentenempfänger. 


„ 3669,60 M. 
ET 1209 144,36 M 


genossen und zusammen 15 197 027,93 M 


Zum Zwecke der Feststellung einer Entschädigung oder Ablehnung der Entschädi- 


e ͤ % 922? a ò nn „ » „„ %F[⁸6iůu % 


gungsanträge wurden an Bescheiden erteilt 


3570 Stück. 


Davon sind: 
Bescheide (§ 1583 R.V.O) 2 =. „ 3098 Stück 
Endbescheide (§ 1606 R. V. O.ꝙedd dd 472 „ „ 


sind: 3570 Stück. 
— 


Die Bescheide hatten zum Gegenstande: 


erstmalige Festsetzung vorläufiger Renten 936 Stück, 
weitere Festsetzung vorläufiger Rentennnn aa 3988 „„ 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Feststellung vorläufiger Renten 30 „ „ 
Dauerrenten anstelle vorläufiger Renten 201 5 
Ablehnung des Rentenanspruchs von vornherein 750 „ „ 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) 245 „ 
Minderung, Entziehung oder Einstellung der Dauerrenten 16 „ 
Erhöhung der Dauerrenten D 9 goa 
Ablehnung der Erhöhung von Dauerren ten d 28 
sonstige Bestimmungennnsðůnnnn88sasasan 509 „„ 
zusammen . . . 3098 Stück. 
Von den 472 Endbescheiden betrafen: 
erstmalige Festsetzung vorläufiger Rentee nnn 100 Stück, 
weitere Festsetzung vorläufiger Renten 88 „ 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Feststellung vorläufiger Renten N. 
Ablehnung des Rentenanspruchs von vornherein. . . n. 167 „ 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) 56 „ 
Belassung der vorläufigen Renten als Dauerr enten. 8 
Erhöhung der vorläufigen Renten bei Dauerrentenfeststellung . . . — 5 
Minderung der vorläufigen Renten bei Dauerrentenfeststellung. . . 14 „ 
Minderung, Entziehung oder Einstellung der Dauerrente 6 „ 
Erhöhung der Dauerrentee enn St a 
Ablehnung der Erhöhung der Dauerrenteennnnnn- Zr p>’ 
sonstige Bestimmungen 21 „ 


Zusammen: 


472 Stück. 


Gegen diese insgesamt 472 Endbescheide nach der R. V. O. sind 281 Berufungen 


gerichtet worden; 


mit den unerledigt übernommenen 36 Berufungen waren also 317 


Berufungen bei den Oberversicherungsämtern anhängig, von denen 82 Stück einen für 


den Kläger günstigen Ausgang hatten, unerledigt blieben 33 Berufungen. 
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5. Vergleichende Übersicht der Abschlußrechnungen und der Umlagen für die Jahre 1915 
und 1916 nebst Vermögensübersicht nach dem Stande vom 31. Dezember 1916.- 


E l 1915 1916 
Ausgaben: | Im H. der im | v. H. der 
| ganzen | Güme ganzen | Summe 
M 
1. Unfallentschädigung . . 1 208 007, 68 86,67 1 418 887,37 — 
2. Kosten der Fürsorge für Verletzte in den 
ersten 13 Wochen 780,55 0,06 244,85 — 
3. Unfalluntersuchung . . . . 331 184,58 2,24 42 019,80 — 
4. Rechtsprechung bei den Oberversicherungs- | 
ämtern und dem Reichsversicherungsamt 4 047,9 0,29 4 655,09 -— 
5. Unfallverhütung e „ 22 389,04 1,60 18 891,84 — 
6. Allgemeine Verwaltungskosten dE 127 437,63 9,14 151 634,695 = 
zusammen. . 93 8477 100,00 | 1686833,5! — 
Außerdem sind umgelegt: l | sf 
7. Zuschlag zur Rücklage . 315 000,0 — 650 000,00 — 


8. Für Gutschriften aus dem Vorjahre 5 426,71 


Gesamtausgabe . . . | 1 709 106,48 | — | 2291 760,255! — 


Einnahmen: | | 

l. Zinsen aus den aa a und Bar- || | | 
beständen . 388 624,34 — 101 280,0 = 
2. Nachträgliche Beiträge der Mitglieder ; 1 777,94 | — 668,98 | — 
3. Sonstige Einnahmen (aus Rückgriffen u. e 13 844,43 | — 14 074,24 | — 
Gesamteinnahme . . - 104 246,71 | — | 116 023,42 | 
Gesamtausgabe . . . . | 1709 106,48 = 2 291 760,255 — 
Gesamteinnahme | 104 246,71 — 116 023,43 | — 


Mithin bleiben durch Umlage zu decken | 1 604 859,77 | = | 2175 736,25 = 


Von den Genossenschaftsmitgliedern wurden nachgewiesen: 


für für 

| 1915 1916 

versicherte beschäftigte Personen. 324 011 . 320 394 

Entgelt.. M 117858 608,78 138 108 967,6 

auf eine auf 

Der Durchschnittsbeitrag stellt sich versicherte 100 M 

Person | Lohn 
M M 

V..... eege A? Ke "ie 
Sa „ 1915 | 4,953 ' 1,862 
M OR ae E aa a a BEE Ä 11,367 1,225 
e > JJ e „ re: r ee G 12,532 | 1,102 
S $ „ 1912 10,990 1,004 
2 5 „ 1911 10,676 | 1,001 
Sr „ 1910 | 11,048 | 1,074 
e „ „1909 10,520 | 1,074 
se e „ 1908 10,427 | 1,100 
wo „ 1907 | 9,274 EI > 1,071 
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Vermögen. Vermögensübersicht am 31. Dezember 1916. Verbindlichkeiten. 
1. Kassenbestand laut Rechnungs- M | | | M 
abschluß. ee 3 406,495 |, 1. Betriebsstock . ! 18 624,76 
S Wertp apiere zum Anschaffungs- s | 2. Rücklage | 3 148 934,07 
preies 3023 93546 | 
3. Beamtenkautions-Effekten . 2000,00 | 3- Beamtensicherheiten . 2 000,00 
4. Guthaben bei der Königl. Sec- | 4. Schwebende Schuld. 4353 904,87 
handlung . ug 10 551,06 i 
5. Guthaben bei der Preuß. Centr- er Verwahrungsgelder Ra 
Genossenschaftskasse gl 50,00 | | 
6. Guthaben bei dem Postscheck- 
konto . a 8 350,20 ` | 
7. Mitgliederbeitragsreste . 575 611,965 | 
Summe . . . 3 623 9054 Summe . || 3628 908.14 


6. Vergleichende Gegenüberstellung . 
der amtlichen Rechnungsergebnisse mehrerer 
Berufsgenossenschaften aus dem Rechnungs- 

jahre 1915. 


In dem 1. Heft des 33. Jahrgangs der 
Amtlichen Nachrichten des Reichsversiche- 


rungsamts sind die alljährlich dem Reichs- 


tage vorzulegenden Rechnungsergebnisse 


der Berufsgenossenschaften und Ausfüh- 
rungsbehörden für das Jahr 1915 veröffent- 
licht worden. 

Die Angaben, die für die Allgemeinheit, 
insbesondere für die Mitglieder der Straßen- 
und Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft von 
Beachtung sind und sich in dem umfang- 


reichen Tabellenwerk zerstreut befinden, . 
sowie eine vergleichende Übersicht der 


Rechnungsergebnisse mehrerer Berufsge- | 


nossenschaften haben wir, wie in den Vor- 
jahren, in folgendem zusammengestellt. 

Es bestanden im Jahre 1915 als Träger 
der öffentlich - rechtlichen Unfallversiche- 
rung: 


+ 


a) 68 gewerbliche Berufsgenossenschat- 
ten mit 789078 Betrieben und 7 547 338 
durchschnittlich versicherten Personen 
oder 6 692 104 Vollarbeitern, außerdem 
waren 14 Versicherungsanstalten, da- 
von 12 bei Baugewerks - Berufsge- 
nossenschaften, 1 bei der Tiefbau- 
Berufsgenossenschaft und 1 bei der 
See-Berufsgenossenschaft vorhanden; 


b) 49 landwirtschaftliche Berufsgenossen- 
schaften mit 5485800 Betrieben und 
mit durchschnittlich 17 403 000 ver- 


sicherten Personen; 


569 Staatliche, Provinzial- und Kommu— 
nal-Ausführungsbehörden mit durch- 
schnittlich 1194243 versicherten Per- 
sonen oder 973 660 Vollarbeitern. 


8 


Somit waren im Deutschen Reiche im 
Jahre 1915 durchschnittlich 26 144 581 gegen 
27 964 681 Personen im Jahre 1914 gegen 
Unfall beim Betriebe versichert. 


Davon wurden als durch Unfall verletzt im Jahre 1915 gemeldet: 


a) bei den gewerblichen Berufsgenossen- 


schaften 


b) bei den landwirtschaftlichen Berufsge- 


nossenschaften . 


bei 
schaften 


c) bei den Reichs- und Staatsbetrieben 


d) bei den Provinzial- und Kommunal- 


betrieben 


e) bei den Versicherungsanstalten.. . . . 


den sämtlichen -Berufsgenossen- 


S oe ò s % o% „% „% a ò% o ò „„ 


427 994 oder 


99 145 oder 


5,67 v. H. der Versicherten, 
0,57 v. H. der Versicherten, 


527 139 oder 
62 117 Oder 


2,11 v. H. der Versicherten. 
5,64 v. H. der Versicherten. 


2 199 Oder 
10419 


2,33 v. H. der Versicherten, 


zusammen 592 504 
gegen 704 973 Unfallmeldungen im Jahre 1914. 
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Die genannten Versicherungsträger leisteten: 


nn — EE EE : —ô — — — — — 


1915 1914 
| M M 
1. die 117 Berufsgenossenschaften: 
für Entschädigung an Verunglückte und Hinterbliebene ein- | 
schließlich der Fürsorge in den ersten 13 Wochen 157 463 87940 162 423 397,81 
„ Tilgung und Verzinsung der schwebenden Schuld. . . . 6018 163,33 6 020 563,63 
„ Kosten der Unfalluntersuchung und der Feststellung der | 
Entschädigung . . Er 1141292523, 13 5 229 841,05 
Kosten des Rechtsganges (Schiedsgerichtskosten und außer- 
gerichtliche Kosten vor dem Reichsversicherungsamt) . . 667 673,32 852 072,66 
Kosten der Unfallverhütung. e ee 1856 565,o2 2447 902,74 
„ laufende Verwaltungs kosten. ) 18 536 316,02 18 781 602,96 
„sonstige Ausgaben . a. E a ie a A ` 2180177,2 | 2289 289,78 
„ Ergänzungen der Rücklage . . . „2 2 2 2 2 2 2 2. l 6 405 441,96 7 435 709,73 
zusammen | 197 420 740,29 205 480 380,36 
2. die Reichs-, Staats-, Provinzial- und Kommunalbetriebe 
(Ausführungs behörden) S.E ee 15 365 260,16 14 940 120,68 


3. die Versicherungsanstalten der GE der Tiefbau- 


und der Sec-Berufsgenossenschaften . 2 506 103,24 28606 075,15 


Demnach wurden im Vollzuge der F | | 
im ganzen aufgewendet . . . 2 2: 2 2 2 220 | 215 292 103,69 | 223 026 576,19 


An den vorstehend nachgewiesenen Basen nahmen teil u. a.: 


| 


| 1915 131914 

M | M 
1. die Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft . . . . 11729 503,11 | 1631 419,99 
2. die Privatbahn-Berufsgenossenschäft . - t.. 506 377,46 | 412 963,12 
3. die Lagerei-Berufsgenossenschaft . . . 2 l;: 5 727 340,96 | 6 236 725,21 
4. die Fuhrwerks-Berufsgenossen schafft. 38207 857,73 3.33 280,35 
5. die Tiefbau-Berufsgenossenschaft . . . . 2 2 22 20. 4 875 290,79 Ä 4 744 748,80 


In diesen fünf Berufsgenossenschaften | 1000 Vollarbeiter oder auf 1000 M Lohn an- 
ist die Tätigkeit der Versicherten in viel- | nähernd gleich sein würden. 
facher Beziehung gleichartig oder doch ähn- Die nachstehenden Vergleichstabellen 
lich, weshalb anzunehmen wäre, daß auch | zeigen jedoch, wie sehr verschieden die 
die Unfallhäufigkeit und die Unfallasten auf | Schlußergebnisse sind: 


— —— — —̃ — —e—6 — 


Auf 1000 M Lol | Unfallentschädigungen ir im Jahre 
u A ohn Ste „ 


| 


kommen bei: 1915 1914 | 1913 1912 1911 1910 1909 1908 1907 | 1906 


der Straßen- u. Klein-Bahn- 
Berufsgenossenschaft . | 
der Privatbahn - Berufs- | ! 
genossenschaft. . . . | 16,67 | 1450 | 13,87 14,09 | 14,20 14,2 14,43 | 12,89 12,5 | 12,66 
| 
| 


10,24 9,05 8,06 12,0 8,18 8,97 9,31 9,26 9,05 9,17 


der Lagerei - Berufsge- | 
nossenschaft . 15,17 12,55 11,08 9,80 10,37 11,00 11,55 11,96 11,86 | 1246 


| ? 
i 


der Fuhrwerks - Berufs- 
| 25,86 23,24 Ze, 25,8 27,9 209,61 


genossenschaft . e k 
der Tiefbau - Berufsge- | 
| 
! 


34,39 31,22 31,85 | 31,31 
| 


nossenschaft . 21,21 | 17,13 | 12,85 13,67 | 13,22 14,53 16,28 


14,85 14,86 | 15,75 


i i | ' 

allen gewerblichen Berufs- | | | | | | 
genossenschaften im | | | Ä | 
Durchschnitt 14.45 12,65 | 10,82 12,62 11,32 12,54 17,18 C 13,1 12,9 12,76 


Zeitschrift 
Kleinbahnen. 
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Beiträge!) im Jahre 
Auf 1000 M Lohn 


— kommen bei: 1915 
EC 
| 
| 


1907 | 1906 


1910 
M 


1012 1911 | 
X 


1914 j 1913 


der Straßen- u. Klein-Bahn- 


11,20 


der Privatbahn - Berufs- 


| 
Í 
16,14 | 14,48 | 15,01 


genossenschaft. i 19,76 15,25 | 16,32 | 20,04 | 16,90 | 16,91 16, 96 
der Lagerei - Berufsge- | 
nossenschaft. . . . . 177; 12,25 | 18,79 | 16,32 15,81 ! 15,69 | 16,93 
der Fuhrwerks - Berufs- i | 
genossenschaäft . | 36,67 | 25,41 | 26,80 | 34,68 | 32,20 35,79 | 36,35 41,94 | 40,98 43,11 


der Tiefbau - Berufsge- 
nossenschaft. 


i ! | | | 
2 i 
Berufsgenossenschaft 181 12,25 | 11,01 10,04 10,08 | 10,75 11,03 | 11,00 10,71 
| 
l 


13,87 | 13,27 | 15,02 
l 
| 


16,28 | 17,70 19,80 18,07 | 17,79 | 20,51 
Be lee ee De E 


allen gewerblichen Berufs- (` | | | | | | | 
| 
| 


genossenschaften im | | 
Durchschnitt. . * 14,13 13,27 (as 


Die . berechnet sieh 


16,70 | 15,28 16% 178 17,0 | 16,5, 16,9 


im Jahre 1915 auf 1000 Vollasbeiter kommen 
Da V 
bei beschäf- Ae: 1915 — 1914 
ate v gemeldete dizte | | 
tigte Voll- 8 gemeldete . beschen 1 
arbeiter ee | 3 


der Straßen- und Klein-Bahn- 
Berufsgenos senschaft. 77209 6774 

der Privatbahn - Berufsge- | 
nossenschaft . . . . 17 947 1 166 

der Lagerei- Berufsgenossen: 
schaft 

der Fuhrwerks - Berufsge- 
nossenschaft 

der Tiefbau - Beruf n 
schaft . 


127 882: 12639 | 1812 


| 
‚6692104 | 427 994 | 50 119 | 63,96 


j 


allen gewerblichen Berufs- 


genossenschaften . . us Ga 80 
An laufenden Verwaltungskosten kamen durchschnittlich im Jahre: | 
3 . EE Ee Teen Ss 
b 8 auf 1 Ver · auf Voll auf auf 1 ge- auf 1 Ver- auf ı Voll, auf auf 1 ge- 
sicherten arbeiter 2 5 i icherten arbeiter on ee 
M M M M M M M M 


der Straßen- und Klein-Bahn- 


Ä 
| 
| 


der Tiefbau-Berufsgenossen, 
schaft. 


| | 
Berufsgenossenschaft La 1,65 1508 1,30 
der Privatbahn - Berufsge- | | 
nossenschaft . 153 1,01 00581 15,50 | 1,12 0,96 0,82 14,13 
der e Cenoseti | | 
schaft. | 3,04 3,04 2,60 46,65 2,7 2,47 2,09 35,57 
der Fuhrwerks Beru e | | | 
nossenschaft . 5,70 Gu | öm | 6615 3,88 4.15 3564 45,58 


| 

allen gewerblichen Berufs- | | 

genossenschaften: | | 
im Durchschnitt 


1,82 2706 1,63 | 32.18 1,48 170 142 27,25 


) Bei diesen Beiträgen sind etwaige Kupitalentnahmen aus der Riicklage nicht mit)berücksichtigt. 
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Die Unfälle auf deutschen Straßenbahnen im Jahre 1916. 


(Bearbeitet in der Geschäftsstelle des Vereins.) 


Der vorliegende Bericht ist der neunzehnte der im Jahre 1898 begonnenen Unfall- 
statistik des Vereins. Er umfaßt die Berichte von 


178 Bahnen mit 69324525 Wagenkm und 3 233 445 600 beförderten Personen, 


während für 


1915 177 „ „ 6245 280538 „ „ 2737 920 000 i g 
1914 178 „ „ 711 273 182 „ „ 2782 310 000 : i 
1913 179 „ „ 764303597 „ „ 2848 264 815 . 3 
1912 13 „ „ 716353988 „ „ 2681 881335 : ö 
1911 174 „ 5„ 66521048 „ „ 2515 710555 P „ 
1910 164 „ „ 617359 5677 „ „ 22363 464 216 e „ 
1909 161 „ „ 575 300 68 „ „ 2076 180 783 6 A 
1908 154 „ „ 551 404578 „ „ 1971 920 000 , ; 
1907 149 „ „ 519574895 „ „ 1865 225 986 ! 
106 18 „ „ 478 748 415 „ „ 1714 366 030 P 
1905 110 „ „ 443 185676 „ „ 1517 985 291 R i 
1904 132 „ „ 412 186018 „ „ 1446 660 583 „ P 
1903 122 „ „ 378 930442 „ # 1325 428 566 i 3 
1902 117 „ „222169 631 A „ 880866 819 : r 
1901 110 „ „ 250 626 40 „ „ 8820022 430 8 P 
1900 88 „ „ 202364006 „ „ 692153 116 3 : 
189 58 „ „ 157 912767 „ „ 530287 191 , 
1898 45 „ „ 108 653 779 „ „ 355 760 000 A S 
berichteten. 


1. Aachener Kleinbahnen. 14. WestlicheBerlinerVorortb. 25. Strb. Brandenburg(Havel). 
2. Strb. Allenstein. 15. Nordöstliche Berliner Vor- 26. „ Braunschweig. 
3. „ẽ Alt-Glienicke. ortbahn. 27. „ Brebach—Ensheim. 
4. „ Altona Blankenese. 16. Berliner El. Strbn. 28. „ Bremen. 
5. „ Augsburg. | 17. Berliner Ostbahnen. | 29. „ Bremerhaven. 
6. „ Baden-Baden. 18. Strb. Berlin (Warschauer 30. El. Strb. Breslau. 
, Brücke)—Lichtenberg. . 
7. „ Bamberg. | ; l 31. Städtische Strb. Breslau. 
| 19. Städtische Strbn. Berlin. 
8 „ Barmen. | 32. Strb. Bromberg. 
20. Strb. Bielefeld. | 
9. „  Barmen-—Elberfeld. : 33. „ Cannstatt. 
21. „ Bingen — Binger- , 
10. „ Barmen—Milspe. | brück. | 34. „ Cassel. 
11. Große Berliner Strb. 22. Strb. Bochum — Gelsen- `` 35. n Chemnitz. 
12. Berlin - Charlottenburger kirchen. 36. „ Cleve. 
Strb. 23. Strb. Bonn. 37. Coblenz. 
13. Südliche Berliner Vorortb. | 24. „ Bonn —Nehlem. | 38. „ Colmar. 


Verzeichnis der Bahnen, 
deren Unfallberichte zu den nachstehenden Ubersichten verwendet sind. 
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— 


39. 
40. 
41. 
42. 
43. 
44. 


45. 
46. 


60. 


. Strb. 


Strb. Cöln (Rhein). 
„ Cöpenick. 
„ Crefeld. 
„ Darmstadt. 
Dortmunder Strbn. 


Städt. Strb. Dresden lein- 
schließl. Mickten — Kötz- 
schenbroda, Plauen — 
Hainsberg, Cotta—Cosse- 
baude, Bühlau — Weißig, 
Arsenal — Klotzsche u. 
Loschwitz—Pillnitz]. 


Dresdner Vorortsb. 


Dürener Kreisbahn (als 
Straßenbahn genehmigte 
Strecke). 


. Dürener Dampfstraßen- 


bahn. 
Duisburg. 
„ Düsseldorf. 


„ Düsseldorf — Duis- 
burg. 

„ Eberswalde. 

„ Elbing. 


. Elberfeld (Bergische Klb.). 


Klb. Emden—Außenhafen. 
. Strb. Erfurt. 

„ Essen. 

„ Eßlingen. 

„ Flensburg. 

„ Forbach. 

„ Frankfurt (Main). 

1 A (Oder). 


„ Freiberg (Sachsen). 
„ Freiburg (Breisgau). 


„ Gera. 

„ Gevelsberg —Vörde. 
„ Gießen. 

„ Görlitz. 

„ Gotha. 

„ Graudenz. 

„ Guben. 

„ Hagen. 

„ Halberstadt. 

„ Falle. 


Stadtbahn Halle. 
. Strb. Halle Merseburg. 


„ Hamborn. 


. Str. E. Ges. Hamburg. 
. Hamburg - Altonaer 


Zen- 
tralbahn. 


. Strb. Hamm (Westf.). 


„ Hanau. 


81. Strb. Hannover. 


82. „ Haus Meer- Mörs. 

83. „ Heidelberg. 

84. „ Heidelberg — Wies- 
loch. 

85. „ Heilbronn. 

86. „ Heiligensee. 

87. „ Herne — Castrop. 

88. „ Herne — Reckling- 
hausen. 

89. „ Herten (Vestische 
Klb.). 

90. „ Hildesheim. 

91. Hirschberger Talbahn. 

92. Strb. Hof. 

93. „ Hohenstein Gls- 
nitz. 

94. „ Homberg (Rhein). 

95. „ Homburg v. d. H. 

96. Hörder Kreisbn. 

97. Strb. Jena. 

98. „ Karlsruhe. 

9. „ Kiel. 

100. „ Königsberg. 

101. „ Köslin. 

102. „ Kreuznach. 

103. „ Landshut (Bayern). 

104. „ Landsberg(Warthe). 

105. Große Leipziger Strb. 

106. Leipziger el. Strb. 

107. Strb. Lichterfelde — 
Machnower Schleuse. 

108. Strb. Lichterfelde Steg. 
litz — Südende — Marien- 
dorf. 

109. Strb. Liegnitz. 

110. Lockwitztalb. 

111. Strb. Lübeck. 

112. „ Magdeburg. 

113. „ Mainz. 

114. „ Mannheim (einschl. 
Ludwigshafen und 
Neckarau- Rheinau). 

115. Strb. Marburg. 

116. „ Meißen. 

117. „ Memel 

118. Kreis Mettmanner Strb. 

119. Strb. Metz. 

120. „ Minden. 

121. „ Mörs—Camp— 

Rheinberg. 

122. „ Mörs— Homberg. 

123. „ Mühlhausen(Thür.) 

124. Mülhausen (Els.). 


| 


| 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


125. Strb. Mülheim (Ruhr). 

16. „ Mülheim (Rhein)— 
Dünnewald und 
Mülheim (Rhein)— 
Opladen. 

127. „ München. 

128. „ München-Gladbach. 

129. Verein. Städtebahn M. 


Gladbach. 


130. Strb. Münster (Westf.). 
131. „ Neunkirchen. 
132. „ Neuß, 

133. „ Neustadt — Landau. 
134. „ Neuwied — Ober- 
bieber. 

135. „ Nordhausen. 

136. „ Nürnberg. 

137. „ Oberhausen. 

138. „ Offenbach. 

139. „ Opladen 0hligs. 

140. „ Osnabrück. 

141. „ Paderborn. 

142. „ Pforzheim. 

143. „ Plauen. 

144. „ Posen. 

145. „ Potsdam. 

146. „ Regensburg. 

147. „ Remscheid. 

148. „ Rheydt. 

149. „ Rostock. 

150. Kr. Ruhrorter Strbn. 

151. Strb. Saarlouis. 

152. Strbn. im Saartal. 

153. Strb. Schandau. 

154. „ Schwerin. 

155. „ Schwetzingen — 
Ketsch. 

156. Strb. Solingen. 

157. Krsb. Solingen. 

158. Strb. Spandau. 

159. „ Staßfurt. 

160. „ Steglitz — Grune- 
wald. 

161. „ Stettin. 

162. „ Stolp (Pom.). 

163. „ Stralsund. 

164. „ Straßburg. 

165. „ Stuttgart. 

166. „ Thorn. 

167. „ Tilsit. 

168. „ Trier. 

169. „ Unna — Camen — 
Werne. 
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170. Strb. Völklingen. 173. Westfälische Strbn. 176. Strb. Worms. 
171. Waldenburg. (Gerthe). S 
3 , 177. „ Würzburg. 
172. Westfälische Klbn. (Let- 174. Strb. Wiesbaden. | j 
mathe). 175. „ Wilhelmshafen. 178. „ Zwickau. 


Übersicht L 


Gemeldete Unfülle mit schweren und tödlichen Verletzungen. 


— — 
Anzahl Von den 


Bu ern de ee an > ful Summe von 
' Wagenkilometer Un en an? 
sind 4 u. 5 


schwer: | tödlich 
1 2 8 d 


A 5 6 
11 Keine 84 800 i 
11 377 
- 252 869 


160 944 
525 932 
210 560 
340 620 
424 689 
212 182 

75 032 
455 841 


2 754 846 


27 Unfälle mit nur leichten 365 737 
Verletzungen 591 345 


| 

| 203 991 

Zar 
508 985 

- 958 152 

| 

| 

15940767 
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Anzahl | Von den | 
i Unfällen zu 2 Summe von 


sind 4 u. 5 


— —⅛— — — — — — — — — — 


| Wagenkilometer 


der Betriebe | der Unfälle | BL 
schwer | tödlich = 
| 2 8 4 | 5 


94 060 
574 897 


E 


657 398 | z 
| 158 709 
12473 
| 431 060 | 
177 737 
| 656 227 
| 
| 
| 


134 834 


| 


790 810 
270 577 


193 115 
595 79 
| 699958 |i 
287 518 
| 


(oe lc 


318 259 
559 093 


|- | 


| 
509 094 l 
420 000 


| 
| 
1 099 629 
1 574 786 l 
i 568 942 | 
606 398 | 
608 301 | 
| 
| 


| = | 
11212 


— 
ke 


13 003 616 


419 713 


| 

| 

! 

1 092 992 

| 

1597 191 | 

832 670 

2781 541 | 

401.863 | 

792 032 | 
| 


937 375 N 
561 876 | 
419 766 | 
672 654 


477 86688 
846 143 | 
2 249 104 \ 
439 670 , 
1 103 241 | 
| 

| 


EE WEE 


637 752 


1 477 502 
326 787 | 
16 974 738 | 


— | 
8 n 


1 319 547 
915 281 d 
422 304 | 
1 050 432 | 

2345 739 
2333 810 
394 828 | 
581 077 ) 


os N i 
DD I OG m Ou E u EF / I LES EI BEI SE 


Mi — 
AG Ri ra ra N Ri Ni m D e E ls Beide lele 


(RR — ra ra | 


| 
16 3 1065 156 S 
| 


XXIV. Jahrgang. 
Juni 1917. 
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erh Gre Von den 
| | 5 Summe von 
Wagenkilometer n zu 2 
sind ie 


der Betriebe der Unfälle 


schwer 


tödlich 


CD 


| 2 130 162 
1 407 556 

801 469 

3 366 298 

946 054 


Et a] 


336 659 


Slam „„ 


| 868 150 | 

l 1 003 679 | 

570 394 | 
1 372 309 

| 441 098 | 

1 430 298 


18 649 350 Ä 
3 896 662 | 


1434 460 
| 1 064 423 


6 395 545 | 


6 3 444 055 
2 082 240 

| 2 107 538 | 

Ä 1639 747 

745 034 | 

l 1801 770 

863 021 

| 1513 190 


14 196 595 


| 


lal- d | e em — — 


5 7 | 1 155 497 : 
| 3 031 749 
1 247 994 
| 1016 563 
5 487 434 


lall =v- — 


11 939 237 


u. 
= 


[Ale é 


6 871 203 


2 367 576 
1040 431 


651 686 | 
15 722 352 Ä 
3 368 586 
` 3 408 007 


Cl o dola s SAS O & e E G e M Sl ee Slo wa m wo m emer . c co SIe e i es to 


lee a 


412 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. GE 


Anzahl | | Von den | 
— — on Be | Unfällen zu 2 Summe von 
| sind 
der Betriebe der Unfälle | 4 u. 5 


schwer 


4 Ä 10 3 896 582 9 1 | 
4 421 606 4 6 | 10 
1 218 907 10 — 10 
3007 124 64 10 
| 12 544 218 29 117 40 
1 11 1902 402 9 2 | u 
3 12 1 721 350 111 | 12 
| 2818 331 5 7 12 
3488 222 9 3 12 
| 8 027 903 25 11 36 
5 | 13 9 141 745 10 3 13 
| 2 166 590 12 1 13 
2990 623 0 3 13 
12023 187 8 5 un 
! 11.059 067 6: 7 18 
Ä 37 331 212 46 19 65 
| — | 
2 | 14 9 882 776 11 3 14 
Ä 3 000 158 10 4 14 
| Ä 12 882 934 21 7 28 
2 15 4 010 436 10 5 15 
10311 224. 10 5 15 
| 14 321 660 20 10 30 
4 | 16 3 917 838 15 1 16 
` 3 456 304 5 1 16 
2 181 781 79 16 
4 458 970 9 7 16 
14 014 893 46 18 64 
2 | 17 5 571 432 12 5 17 
7416 700 13 4 17 
Ä 12 988 182 25 E 34 
1 18 3 834 767 13 5 18 
1 | 20 9 569 451 19 1 20 
| 
Ä 21 20 351 348 12 9 | 21 
1 23 10 753 766 15 8 23 
10 753 766 165. TI 8 z 
2 | 25 4.362 907a 19 | 6 25 
6 335 447 2 3 25 
| | 10.698 354 al | 3 50 
| 
l 27 1 15³⁴ 26 1 2 
! | 
| 29 | 11 298 680 25 4 29 
| be 
1 | 30 | 8 057 757 16 14 30 
1 | 31 | 11 237 083 28 | 3 31 


an 2. Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 413 
Dir |! | | 
Anzahl | Von den 
m ——— — $ | Unfällen zu 2 | Summe von 
| Wagenkilometer iind 
der Betriebe der Unfälle | f | 4 u. 5 
| | schwer tödlich | 
1 | 2 | 3 14 8 6 
H | 
1 32 4 867 198 | 18 114 32 
l 33 | 17974833 21 12 33 
N 34 | 5 791 558 SS A e 34 
2 | 37 | 6.612 217 34 3 37 
| | 8 589 650 | 29 8 37 
| 15 231 867 83 11 74 
41 | 15452316 23 18 4l 
1 | 42 | 37 734 835 30 12 42 
| 
2 | 43 | 24 506 758 35 8 43 
| | 14 008 007 | 32 11 | 43 
| | 38 514 765 | 67 19 86 
1 | 47 22635282 | 3 10 47 
l | 52 | 23 245 742 400 12 52 
l | 56 42303948 406 | 10 56 
l 136 | 25 927 011 ug 2 136 
N 218 | 98 139 594 179 39 218 


693 244525 1293 | 2 1705 


Übersicht Ia. 


Vergleichende Zusammenstellung der Gesamtzahl der Unfälle und der Betriebsleistungen 
sowie der Gefahrenzahl im Jahre 1916 mit den Vorjahren. 


| 


| 

| | e | Gefahrenzahl 

Kalenderjahr | Wagenkilometer | oder are | N 

| Verletzung auf 1 Unfall) 

= | | insgesamt 

ee Ree E A | 693 244 525 ' 1705 406 595 
E ee EE 645 280 538 1479 436 295 
E, "E Am AE E | 711 273 182° 1266 561 827 
Do EENG, 764.303 597 1298 588 832 
` EE ne 716 353 988 | 1367 524 034 
R | 665 210 408 1335 ' 498 285 
DER e, Zi AN, In E 617 359 567 1216 507 697 
(E E A e Ae e, E | 575 300 688 1126 | 510 924 
A Er ter 551 404 578 | 1157 476 581 
c 519 574 395 1098 | 473 201 
1906 Be | 478 748 415 934 | 512579 
PPC | 443 185 678 810 547 143 
D > a Ab nd 412 186 018 | 872 472 690 
19033... 3738 930442 7 476 043 
TT | 282 169 631 | 636 443 663 
L 260 626 490 703 | 370 735 


29 
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Erläuterungen zur Übersicht IL und Ila. 


(Ursachen.) 


Die erhebliche Verkehrssteigerung der Fußgänger als Fahrgäste von schweren und 
Straßenbahnen: tödlichen Straßenbahnunfällen betroffen wer- 


| | 5 den. 
[1915: 2737 920 000 beförderte Personen, 


1916: 3 233 445 600 beförderte Personen, Der vergleich oa ut cie SC 
beer E | sachen entfallenden Verhältniszahlen (Cber- 

en Sicht Ia) läßt auch im Berichtsjahr erkennen. 

und die durch die Kriegszustände hervorge- | daß die größte Zahl der Unfälle auf das Ver- 
rufene Abnahme des Fußgänger- und Fuhr- | halten der Verletzten selbst zurückzuführen ist. 


werksverkehrs haben bewirkt, daß die Ver- | ER 
[S7 v. II.) 


hältniszahl der Fahrgäste- Unfälle im Be- ne 
In den Vorjahren . . 1915 = 86 v. H. 


richtsjahre von 39,62 auf 42.93 gestiegen, 


die der Fußgänger-Unfälle dagegen von ` 1914 = 86 v. H. 
60,38 auf 57,07 gesunken ist. | 1913 = 87 v. H. 
Die weiteren Darstellungen der Übersicht IT | 1912 = 86 v. H. 
ergeben, dab in . 1916 = 13, | 1911 = 88 v. H. 
1915 = 1, 
> | = 89 v. H. 
1914 = 1, N 
191% es ks | 1909 = 89 v. H. 
1912 = LA, | 1908 = 37 v. H. 
1911 = LA ! 1907 = 87 v. H. 
1910 = 155. 
1909 = 1,5, Im 10 jährigen Durchschnitt = 87 v. H. 
1908 = 15, TEE j 
1907 = 14. Die übrigen Unfälle [13 v. H.] ereignen 


55 sich aus Betriebsursachen oder aus unglück- 
im 10jährigen Durchschnitt 1,4 mal so viel | lichem Zufall. 


Die aus Betriebsursachen entstehenden Unfälle, und zwar: 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 


I e e n 2 ö ! ka 
) 2 D — 2 = ei E = 
Sp bp 2 2 2 2 Se So o 
Ke SE $ = — Pe Li a -l wm N — 
ee re, E 8 22 3 
zZ 2 3 27 — 3 ZS H SS 5 
betrugen 2 SC fbs g MS ? = 25 5 
" — — N N F i — T = ES ae = KA 
2 = 223 E — Ee ES 32 
5 5 REg 3 = „ 
I 2 2 Sun 2.5 | = 
1 = — 3 N 2 
— ———— 
i | | | 
bei geschultem Personal | Ä ' 
! | | 
D we 2 : ` e i è E „ 
in den 5 vollen Friedensjahren. . 1913 v. H. 0.46 0,62 2,39 | 1,4 0,92 0.23 Om" 6% 
1912 „ 1,10 0,66 3,73 Luz 2,63 0,22 0.22 9% 
ı H | 
1911 — 0,97 0,75 Zen 1,12 | 0,97 7 0,22 7.63 
1 ) | H 
1910 „ | 1,15 | 0,41 329 1,07 08 ; 0,3 & 6.9 
t t 
i | i ; | 8 
1909 „ 1,87 0,71 1.87 0.80 0.09 0.09 0,26 | 5.69 
| l 
D 2 en D D k ' | | | — 
im 5 jährigen Durchschnitt. .. v. H. | Lu 0,63 2,98 1.14 | 1,09 | 0,16 0,15 7,26 


zum Heeresdienst 


nach Einberufung des geschulten Personals | | | 
i 
im IT. vollen Kriegsjahr 1916 | 


2.52 1,23 5,16 | 0.59 0,47 | 012 Ou" 10.1 


Das Fehlen des geschulten Personals,dessen stellung zeigt, dadurch in die Erscheinung, dab 
Zuverlässigkeit erfahrungsgemäß eine große im Kriegsjahr 1916 Unfälle aus Betriebsursachen 
Gewähr gegen Unfälle bietet, tritt also in der 1 mal so viel nachzuweisen sind, als im Durch- 
Unfallstatistik, wie vorstehende Gegenüber- schnitt der 5 letzten vollen Friedensjahre. 
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Unfälle aus sonstigen Ursachen. 


I. Fahrgäste. ! 
(Erläuterung zur Übersicht II. Spalte 15.) 


Erwachsene, schwer verletzt. 
Im Wageninnern über eine Wagen- 
klappe gestolpert 
Beim Aussteigen durch nachdrängende 
Fahrgäste vom Wagen gestoßen. . = 2 
Zusammenstoß mit der Hauptbahn . 


Im Wageninnern gefallen, als der 
Wagen gegen den Deckel des 
Weichenkastens fuhr . . . . 


Durch das Schließen der Wagentür 
Zusammenstoß mit einer Zechenbahn 
Vom Trittbrett eines vollbesetzten 
Wagens heruntergefallen . 
Auflaufen des Anhängewagens 


Durch das Herabfallen des Seiten- 
fensters . e a 


— 


Erwachsene, tödlich verletzt. 
Zusammenstoß mit der Hauptbahn. 
Zusammenstoß mit einer Zechenbahn 


II. 
(Erläuterung zur Übersicht II. Spalte 27.) 


Fußgänger. 


Erwachsene, schwer verletzt. 


Auf linkes Trittbrett gesetzt, um eine 
Strecke mitzufahren, im Fahren ab- 
gestürzt. 

Entgleisung. . e er 

seim Rückwärtsfahren des Zuges 
der Weiche 


1 1 


an 


Auf einer Leiter stehend, umgefahren 


Kinder, schwer verletzt: 
Auf linkes Trittbrett gesetzt, um eine 
Strecke mitzufahren, im Fahren ab- 
gestürzt 
[Davon E? dent D EE 
verletzt: 5.] 


Erwachsene, tödlich verletzt. 


Auf linkes Trittbrett gesetzt, um eine 
Strecke mitzufahren, im Fahren ab- 
gestürzt und vom Anhängewagen 
überfahren. 


Entgleisung . 


Kinder, tödlich verletzt: 


Auf linkes Trittbrett gesetzt, um eine 
Strecke mitzufahren, im Fahren ab- 
gestürzt. F 
|Davon vom Anhänken agen Bes, 

fahren: A. 


Die Unsitte, auf dem linken Trittbrett eine 
Strecke mitzufahren, hat im Berichtsjahre 
wieder eine erhebliche Anzahl von Verletzun- 


gen zur Folge gehabt [24], und zwar: 


| 


1 * 


bei den Erwachsenen . 
bei den Kindern . 


3, 
21. 


Der Vergleich mit den Ergebnissen der 


Vorjahre liefert hinsichtlich der Kinder fol- 
gendes Bild: 


Kinder durch Abstürzen von 
linken Trittbrett 


Berichts- 


jahr schwer tödlich 
| verletzt 

1910 14 7 

1915 21 4 

1914 | 7 3 

1913 || 2 d 

1912 | 4 ` | — 

1911 l 4 | — 

190 — — 

1 % = z 

19083 2 = 

1907 — | — 

1906 Se | Lë 

Bei den Fahrgästen (Übersicht II 
Sp. 1-15) ereigneten sich 22 schwere 


Kinderunfälle und 1 tödlicher Kinder- 
unfall. und zwar aus folgenden Ursachen: 


schwer: 
Abspringen vom fahrenden Wagen 
Aufspringen auf den fahrenden Wagen 
Zusammenstoß zwischen 2 Straßenbahn- 
wagen 


tödlich: 


Ohne einen durch den Betrieb gegebe- 


nen Grund vom Wagen gefallen. 


Von den in Übersicht II nachgewiesenen 


973 Fußgänger-UEnfällen haben sich ereignet: 


A. durch Hervorkommen hinter einem Bahn- 
wagen und Verletzung durch einen ent- 
gegenkommenden Zug 


Au Unfälle, davon 13 tödliche; 
durch Hervorkommen hinter einem 


Straßenfuhrwerk und Verletzung durch 
einen entgegenkommenden Zug 


22 Unfälle, davon 4 tödliche. 
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Übersicht II. 
Darstellung der seit 1907 gemeldeten Unfälle. 


| 


Die Fälle „schwer“ u. 


„Die Fälle „schwer“; Die Fälle „tot“ 


| © 
' 2 l i 
2 8 | 2 kommen auf kommen auf E 
2 Be Fahr- | Fuß- | Fahr- || Fuß- | Fahr- 
8 Wagen- SE 8 A ER günger günger | gäste || gänger 
= kilometer ' Personen | o | 3 io” EE E z 
= EIERE 
2 * i 5 
N 


18 695333 75032619 . . ohne schwere und tödliche Unfälle 


1916 


Wa | 
674 548 892 |3 158 362981 |1293, 412 [1705] 194 | 441 | 22 636 1 163 1 73369 604 23 700 
| — — | — aa | RRE RR — ' — aa 


| == 
635 658 | 338 74 973 732 
| 


178 693 244 525 3 233 445 600 


29| 11682865 37 709 260 


i 


ohne mare und nn a 


| 


=) | 
8148633 507 673 2700 210 740 1114 365 1479 168| 49 14 513 139 147| — | 59 | 327 566 14 |572 
| le — 2 e e emmmer 
177 645 280 538 2 737 920 000 ı 587 527 | 3⁰⁰ 59 893 | 586 


e Hp | | | L | | | ` | i 
36 14 646815 19 341250 en Dun nen und tödliche T 


+ 

E 142 696 626 867 2 762 968 750 969297 126 120/377, 5 |467| 125 122 — | 50 || 2451499. 5 (617 
len . — | en ER ER an 
497 | 472. | on | | 622 


| —— 


825 aa, . ohne schwere FE tödliche en 
= 1141745 741 176 eee Di 248 1208 144 425 4 1 106 104 — 38 250 529 4 5105 
| — ur — — Sg | aa Ba 
500 489 i 210 | 779 519 
7 a —— —— 
l | 8 KE 
| ` 12 910 322 39 371578 MEN schwere und a 
143 703 443 066 2 642 50 757 1128 239 1367 139 47 7 535 84 130) 1 ı |24 223 577 8 559 
ee — ~ ä | — a, — 
178716 353 988 2 681 881 335 586 512 24 25 800 5367 
| FH í | G— T | 
30 19 551058 65 187 734 ohne N ere und tödliche Unfälle 
E 1138 645 656 350 2450 522 821 1105 230 7838 11 3 557 91 |104 — 35 3 572 
174665 210 408 2 515 710 555 565 540 | 195 35 760 5575 
| | | BE e E ! 
: | 
SC 11 656 071 34395 198 ohne schwere und tödliche men 
135 605 703 496 2229069020 901 225 1216 100 427 8 450 9% m — | * 
164 617 359 567 2203 464 216 527 464 | 198 27 | 
„ Se 
ge ui 10 319418 28 278848 . ohne schwere un tödliche EBENE 
dÉ 564981 270 2047 901935 927 199 1126 93 Au 11 419 86 85 28 170 489 1 A 
11 3 i u i — — — a H SE * 
(161575 300688 2070 180 783 AT 180 783 "wi 40 o oe 668 458 


| | | i 

2 26 13 052 646 40 187 887 De ohne schwere na tödliche Unfälle | 

81128 538351932 1931732113 943 214 1157 127 3588 8 420 90 op L2 36 217 17,474 10 456 
E 551 401578 |1 971 920 000° ee. Ae e | 91 460 

13 2 9 639891 27639 994 ohne schwere und gh Unfälle | 

= 127509 934 504 1837 586 492 888 210 1098 108 360 2 EIN l 10 73 1 31 l 13: 433 3 |49 
155 519 574 305 1 805 225 980 | Aën Weg | RES Sg | 16 pa 


on 252 
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Erläuterungen zur Übersicht III. 


Aus dem Zahlenmaterial der Übersicht III, 
die über die Beteilignng von Kindern und Er- 


wachsenen an den Straßenbahnunfällen Aus- 
kunft gibt, ersehen wir, 


daß von der Gesamtzahl der Unfälle entfallen: 


| bei den Fahrgästen bei den Fußgängern 


auf Erwachsene 
v. H. 


15 auf ar auf Kinder 
| v. H. 


auf Kinder 
v. H. 


schwer . 


tödlich . 


1916 


schwer . 


1915 
tödlich . 


schwer . 
1914 

tödlich . 

schwer 0,8 ! 99,2 25,3 74,7 
1913 i | 


tödlich . . — 100,0 50,5 49,5 


1912 


tödlich . . | 4,0 96,0 | 39,2 | 60,8 


| 
schwer. . | 0.6 959.4 


78,9 

1911 

tödlich . . — 100,0 53,3 

schwer. | 1,7 | 98,3 19,0 81,0 
1910 | 

tödlich . 50,0 50,0 

schwer . 18.7 81,3 
1909 

tödlich . 50,3 49,7 

schwer . 1,9 | 98,1 24,7 75,8 
1908 | 


schwer . 


| 
| 
tödlich . . | 5.2 94.7 51.1 48,9 
1907 | 


tödlich . 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


3.1 96.9 59,0 41,0 


0,5 99,5 2:3.1 76,9 
l 
U 


durch- schwer. . | 1,7 98,8 23.9 76,1 
schnitt- | 
lich tödlich . . ı 1.4 98.6 50.1 49.9 


Die Zahlen der vorstehenden Übersicht 
lassen erkennen. daf Kinder als Fahrgäste 
erfahrungsgemäß nur in geringerem Maße als 


(21) an der Unsitte, den Straßenbahnwagen in 
der Fahrt zu verlassen oder zu besteigen, be- 
teiligt haben. 


Erwachsene schweren und tödlichen Unfällen ` Auch bei den Fußgängern hat im Be- 
ausgesetzt sind, iin zehnjährigen Durchschnitt: richtsjahr der Anteil der Kinder und zwar so- 
schwer . 17:983 v. II. wohl an den schweren als auch an den töd- 
tödlich . . . l4 : 98.6 v. H. lichen Verletzungen den zehnjährigen Erfah- 


Im Berichtsjahre ist dieser Durchschnitt rungsdurchschnitt überschritten. Die Kinder 
hinsichtlich der schweren Verletzungen jedoch sind in der Kriegszeit mangels genügender Be— 
beinahe verdoppelt, da — wie aus den Erläu- aufsichtigung immer mehr den Gefahren der 
terungen zur Übersicht II ersichtlich — sich im Straße ausgesetzt, da viele Familienväter zum 
Berichtsjahre auch Kinder mangels Belehrung | Heeresdienste eingezogen sind und die Mütter 
durch Eltern und Schule in erheblichem Maße einem Erwerb nachgehen. 
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Übersicht III a. 
(Entwiekelt aus Ubersicht III.) 


Darstellung der Gefahrenziffern und Vergleiche mit den Vorjahren. 


in vollen Tausend 
(obere Zahl); 

Anzahl der Unfälle 
(untere Zahl) | 


29 | 636 ` l 7 


A. Fußgänger. 
schwer verletzt tödlich verletzt insgesamt 
Erklärung Jahr 
Kinder va Kinde: Kinder 3 
wachsene wachsene wachsene 
Gefahrenziffer, d. i. 
Wagenkilometer 
auf 1 verunglückten np ER Or s a ee 
Ey TEEN: 3575 57: 3 962 259 878 £ 3 
Fußgänger, 1916 i 1572 i 4 187 1148 d 
in vollen Tausend Krk i = 3 
r e 9. ~ t ] 3 3 d 50 9 3 
(obere Zahl); SS Si * s% g vun ? 
Anzahl der Unfälle 
(untere Zahl) 
Zunahme oder Ab- 1916 3841 1540 4058 | 4390 1973 1140 723 
nahme der Unfälle, gegen | 
bezogen auf die 1915 ＋ 7,0 2,1 + 2,4 — 3.0 -+ 4,8 — 0,7 + 1,4 
Betriebsleistung 
Gefahrenziffer 1916| 5927 1 887 5 690 5 380 2 903 1 425 956 
des Vergleichsjahres. gegen , 
in vollen Tausend 1914| + 39,7 + 16,7 | +304 | +20,8 + 35,3 +194 | +34 
(obere Zahl) r 
SE au wer 1916 5308 | 798 7210 7349 3057 1445 9681 
in Huni erttel en gegen e 
(untere Zahl) 1913 - 397 — 12.6 + 45.0 — 42. — 38.6 == 20.6 | — 27,3 
B. Fahrgäste. 
II 
Gefahrenziffer, d. i. | | | 
beförderte Fahrgäste l | | 
V ü * = D ~ ' ` - | Le? 
auf 1 verunglückten | 146975 504 13233445 44294 | 140585 4563 4417 
Fahrgast, j | | | 
| 1916 l li 
| 
| 


Zunahme oder Ab- 1916 195566 533 — 46 405 | 195566 4787 | 4672 
nahme der Unfälle gegen | N | i 
bezogen auf die Be- 1915 + 24,8 ＋ 5 — J Ai 4285 1 | +4,39 + 5,5 
triebsleistung | | | ! | 8 
| 
„ 1916 556 462 5958 — 655646 556 462 5382 5 330 
E aus 15 
„ 6 14,7 — „ 74,7 2 7,1 
(obere Zahl) Ä 1914 +73, +l, | 7 | +74, + 1b, +17, 
—— Je D Br D eS EN — 
f | f | 
Zunahme oder Abnahme 1916 33807 l Së sa Ost | ie | e 8 * 
in Hundertteilen gegen) 7120 597% 14954 712066 5531 | 548 
(untere Zahl) 1913 + 79,4 le — + 40,9 | +802 | +175 | -+ 195 


Auch im Berichtsjahr 1916, dem II. vollen | angestiegen, immerhin nicht mehr in demselben 
Kriegsjahr, ist die Unfallgefahr gegen das | Maße, wie gegen 1914 mit 7 Friedensmonaten 
Vorjahr, das T. volle Kriegsjahr, noch etwas und gegen das letzte Friedensjahr 1913. 
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Übersicht IV. 


Unfälle, durch Anhängewagen verursacht. 


l Aussteigen | Einsteigen Gegen- |. 1 R Ä Ins- Anhänge- 
; ; aus dem in den laufen und sonstige | ge- wagenkm 
| Betriebsleistungen Triebwagen; Triebwagen" Gegen- Ursachen!) n | Samt auf 
Jahr in der Fahrt in der Fahrt fahren | fälle 1 Unfall 
| B Anhänge- E E -| S ECK d p f mit schwerer 
Zugkilometer wagen- ; 2 = i 2 = oder tödlicher 
|| kilometer | S — 3 2 Verletzung 
8 4 5 


| | 
| | | l 
1916 | 464408599 228835896 | 47 12 4 66 8314417 ele 30 146 1567369 
1915 | 452 701917 | 192 578 621 | 28 | 6 | 22 116 Ge d 3 65 2) ö 85 2265 631 
1914 512534 675 | 198738507 16 5 2 n| „ 1 10 5 66 22 2258392 
1913 551238116 213 065 481 | 26 | 3 | 43 9 | 14 1 | 20 5 103 18 121 1760 872 
1912 518 362 885 197 991 103 25 5 49 5 ö 16 1 26 10116 21 137 1445 264 
: l i | | 
1911 488 522 978 | 176 687 430 15 3 | 33 7 11 2 | 17 3 76 15 i 91 1941620 
1910 | 460 345 205 167 014362 | 20 1 ' 29 4 | 16 2 271 9 80 1962679 
1909 436 293 723 139 006 965 l 16 1 | 25 E 2 | 15 3 58 10 68 2044 220 
1908 418 909 110 | 132 495 468 11 1 28 14 | 6 — 14 2 | 59 17 76 1743361 
Ne 392 892 986 | 126 681 409 15 3 17 6 | 12 = 8 4 52 13 65 1918 945 
| 361951 567 113 796 848 3 565; 7 5, 1i— a a E 
a 98806432 | 8 | 2 % 2 2 — 2 — 2 4,2% 3 60205 
| 326589493 85 596 525 AE 4 1 112 be | 3 221 7 31 2761178 
vu ene 74 020 218 8 6 1 10 1 l 10 2 | 4 — 6 — 30 3 33 2243 037 
229 890 453 52 279 178 1 Ca 3 „11 — , b KS | 9 139 4 l 43 1215795 
| e | | |! | 
) Die Unfälle in Spalte 9 und 10 ereigneten sich: 
Schwer: 

Auf linkes Trittbrett gesetzt, im Fahren abgestürzt, vom Anhängewagen verletzt tet 5 

Vom Triebwagen umgestoßen, vom Anhängewagen verletzt. ee 6 

Auf unbekannte Weise unter den Anhängewagen geraten e TE TEEN 1 

Zwischen I und ll. Anhängewagen gelaufen . eee . 

Vom Triebwagen erfaßt und gegen den Anhängewagen eines auf dem Nebengleis fahrenden Zuges 

geschleudert ` o ca 3 NA « RE ae re rer 1 

Auflaufen des Anhängewagenn . nnd 1 

Zwischen Trieb- und Anhängewagen gefahren (Radfahrer 1 

17 

Tödlich: 

Auf linkes Trittbrett gesetzt, im Fahren abgestürzt, vom Anhängewagen überfahren. ..... ge et Et 

Vom Triebwagen umgestoßen, vom Anhängewagen überfahren. | 

6 


In den Zahlen der Übersicht IV sind 8 zur Folge hat, als die betroffenen Bahnen 
schwere Unfälle und 1 tödlicher Unfall ent- gezwungen werden, statt der ausfallenden 
halten, die durch den zweiten Anhängewagen ` Anhängewagen einzeln fahrende zusätz- 
verursacht sind. E liche Triebwagen einzustellen. 

Es sind im Berichtsjahr gefahren 
worden: 
464 408 599 Zugkm (d. i. die Leistung der 
jeweils ersten Fahrzeuge eines Zuges) 
sowie 


Die fortlaufend geführte besondere 
Statistik der Unfälle durch Anhänge- 
wagen dient dem Zwecke, die Öffentlich- 
keit von der Unrichtigkeit ihrer vorge- 
faßten Meinung über die größere Gefähr- 
lichkeit der Anhängewagen gegenüber der 228835896 Wagenkm von Fahrzeugen, 
der Triebwagen zu überzeugen. die dem ersten Fahrzeug des Zuges — 


Auch in diesem Jahre ergibt sich, daß einerlei ob Lokomotive oder Trieb- 
der Anhängewagen wesentlich ungefähr- wagen — angehängt waren. 
licher ist, als das erste Fahrzeug eines Zuges, Die den Triebwagen oder den Dampf- 
und daß somit ein Verbot oder eine Be- | lokomotiven in ihrer Eigenschaft als erstes 
schränkung der Anhängewagen insofern Fahrzeug des Zuges zur Last fallenden 
eine erhebliche Gefahrenvermehrung , Fälle sind die folgenden: 
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Übersicht II, Sp.5, 6, 16 bis 26 = 1042 Fälle, 
sowie aus Spalte 15 und 27 = 12 „, 
zusammen . 1054 Fälle. 

Hiervon sind auszunehmen: 


Übersicht IV, Sp. 7 u. 8= 12 
„9 „ 10 Be 24 Fälle, 
bleiben 1030 Fälle. 

Den Anhängewagen in ihrer Eigen- 
schaft als dem ersten Fahrzeug des Zuges 
angehängte Wagen fallen die in der Über- 
sicht 1V enthaltenen 146 (Vorjahr 85) Fälle 
zur Last. 

Von den übrigen weder unter den 
Triebwagen noch unter den Anhängewagen 
genannten Unfällen kann angenommen 
werden, daß sie sich gleichmäßig auf die 
beiden Betriebsarten verteilen, so daß sie 
aus der Vergleichsrechnung ausscheiden. 
Hiernach kamen im Berichtsjahr: 

1030 Unfälle auf 464 408 599 Zugkm oder 

1 Unfall auf 450882 (Vorjahr 477534) 

Zugkm und 
146 Unfälle auf 228 835 896 Anhängewagen- 
km oder 

1 Unfall auf 1567 370 (Vorjahr 2 265 631) 

Anhängewagenkm. 


Der Triebwagen oder das erste Fahr- 
zeug eines Zuges ist demnach 


1 567 370 

8 = rd. 8,5 mal so gefährlich als 
jedes dem ersten Wagen angehängte Fahr- 
zeng eines Zuges gegen 


4,7 im Jahre 1915, 


3.1 „ „1914, 
2.5 „ „ 1913, 
2,4 „ „ 1912, 
3.2 „ „ 1911, 
3,2 nm nm 1910, 
32 „ 11909, 
3,0 „ „ 1908, 
3,3 „ „ 1907, 
5,3 „ „ 10906, 
57 d d 1905, 
4.2 „ 1904, 
2.7 „ (Om, 
20 „ „ 10902. 


Von der Gesamtzahl der Unfälle durch 
Anhängewagen entfallen auf Unfälle, die 
dureh die Unsitte der Fahrgäste, den Wagen 
in der Falırt zu besteigen oder zu ver- 
lassen, verursacht sind: 


1916 = 76 v. II. 
1915 = 79 „ „, 
1914 = 76 „ „ 
1913 = 67 „„ 
1912 = 61 


| 1911 = 64 


| v. H., 
1910 = 07. 3, 
1909 = 68 „ „, 
1908 = 71 „ „ 
1907 = 63 „ „ 


Im 10 jährigen 
Durchschnitt = 69 v. H. 


Durch unachtsanıes Gegenlaufen und 
Gegenfahren sind verursacht: 


1916 = 8 v. H, 
1919: Ta 
1914 = T pp, 
1913 = 12 p», 
1912 = EE 
=H 5 „ 
1910 = 22 „„ 
1909 = 6 „ „, 
1908 = Ba „, 
1907 = 18 p 


] 
1911 
Im 10jährigen 
Durchschnitt = 11 v. H. 

Durch sonstiges fahrlässiges oder leicht- 
fertiges Verhalten der Fahrgäste und Fub- 
gänger (Spalte 11 und 12 der Übersicht IV) 
sind verursacht: 


| 1916 = 15 v. H., 

I 

1914 = 15 e 

1913, Et 2.3) 
| 19122 9 e a 
| 1911 = 16 „pp, 
| 190 = 10: 5 eg 
| 1909 = 21 p „ 
! 1908 = 19: 5; 455 
| ht =:12., A 


Im 10 jährigen 
Durehsehnitt = 14 v. H. 


| Die Erfahrung, die aus dieser Dar- 
| stellung gewonnen wird, lehrt also, daß die 
Unfälle durch Anhängewagen in der über- 
wiegend größten Mehrzahl [94 v. H.] dureh 
das Verschulden der Fahrgäste und Fub- 
ı gänger verursacht werden und nur in ver- 
schwindend kleiner Zahl [6 v. II.] auf Be- 
triebsursachen [Eutgleisung, Auflaufen des 
Anhängewagens usw.] zurückzuführen sind. 
Die Verteilung der Unfälle durch An- 
hänger auf die einzelnen Betriebe und 
deren Betriebsleistungen ist, um Vergleiche 
zu ermöglichen, in der Übersicht IVa er- 
sichtlich gemacht; diese Übersicht gibt zu- 
gleich Aufschluß über die Betriebe, die 
seitliche Schutzgitter zwischen Trieb- und 
Anhängewagen verwenden. 


XXIV. Jahrgang. 


Juni 1917. 
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Unfälle durch Anhängewagen bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im 
Vergleich mit den Vorjahren. 


La 
Er 

e 
— 


Nr. 


€ 
e 
e 
= 
x 
e 
be 


Laufende 


I ; 1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


3 1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


Betriebs- 
leistung 


Anhänge- 


wagenkm 


33 527 615 
27 109 840 
24 139 927 
26 714 346 
26 759 038 


13 915 184 
13 661 201 
18 309 889 
19 370 853 
20 881 939 


12 417 275 
11 298 212 
12412 179 
13 349 759 
11 588 100 


Unfälle durch An- 


hängewagen 
schwer tödlich 3 t 

11 5 16 
7 1 8 
10 = 10 
18 2 | 20 
16 2 18 
5 2 | 7 
2 — 2 
2 l 3 
5 3 8 
7 | 1 8 

| 

Bee 

1-1 

5 | = 


2 


1) Seit 1001 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 

A | 1916 | 
1915 
1914 
1913 
1912 


15 778 594 
15 162 753 
13 812 050 
13 638 823 
12 188 127 


N En Ri os 


1) Seit 1%7 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 


! 
| 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


| 
| 
u 


13 466 071 
11 410 996 
10 084 118 
9 964 536 
8 860 190 


so bi e On 


11 


„ EG Ct 


4 


1) Seit 1905 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 


6 1916 
1915 
1914 
1913 


1912 


8 990 036 
8 220 258 
9 353 083 
11 245 019 
9 634 913 


6 
3 


bh “= 


1) Seit 1393 Schutzgitter zwischen Trieb-"und!Anhänge- 


wagen. 


7 "moie 
1915 
1914 
1913 


1912 


9 283 125 
7 578 901 
7 210 700 
8 324 522 
8 059 423 


3 


3 


2 


1) Seit 1801 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 


8 1916 
1915 
1914 
1913 | 


1912 


11 317 591 
8 444 458 
8 736 425 

10 583 519 

10 389 141 


~] db Wa rz Pë 


8 5 Betriebs- Unfälle durch An- 
© 

: leistun hängewagen 

EE 

S Cf Anhänge- schwer tödlich mn 

— E wagenkm gesamt 


| | | 
| | 


9 1912 y— er 
1911 | 306764 | 2 | 1 3 
1910 | 4476675 | — 1 102 
1909 436088 | 2 — 2 
1908 4305 550 2 — 2 


1) In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem 
Betriebe No. 37 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


23) Seit 1904 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


10 1916 799732 5 5 10 
1915 | 7099381 3 — 3 
en 6576191 2 E£ 3 
1913 709816 4 | 1 5 
1912 6390239 5 16 

11 1916 3472835 — — | = 
1915 | 2914541 2 | = 2 
1914 | 36467922 | — | = | E, 
1913 | 40307383 — | — — 
| 1912 3 650834 | 2 A — | 2 

1) Seit 1895 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 

wagen. 

12 | 1916 | 4876 170 l 1 2 
1915 | 5412781 ENN 
1914 4724551 ͤ— 11 
1913 4656055 2 1 3 
1912 3 999 626 21 | 3 
i 

13 155 4237 338 1 = 1 
1915 3 825 900 1 — | 1 
1914 38734187 — | = — 

' 1913 4834738 1 — 1 
1912 | 452047 3 — 3 

14 a 24670 | — — — 
1915 2198968 ` — — | — 
1914 2039211 — 1 1 
1913 2192111 — — 
Ga 2233 2313 —e 3 
wu 

15 1910 3615 779 2 — 2 
GH 3321995 — — =, 
1914 | 3829736 — : — — 050 
1913 4516552 — | — e 
1912 8386160 3 14 

1) Seit 1399 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 

wagen. 

16 1916 | 3490884. — — — 
| 1915 2900628 — 1 l 
1914 2871192 2 — 2 
1913 291548 2 — 2 
1912 26786953 SOS e — 


424 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar Kleinbahnen 
e „ Betriebs- Unfälle durch An- | 2 „ Betriebs- Unfälle durch An- 
2 WER leistung hängewagen e Um leistung hängewagen 
G * 85 j- ee oh - 2: ee 
a" IS E. Anhänge- | | ins- 57 |SS] Anhänge- | ins- 
g Sg | gen schwer tödlich, s Fo 8 schwer tödlich 
— * wagenkm | | gesamt Le wagenkm | gesamt 
| | | | 
17 1916 3 788599 2 — 2 26 1916 | 152902 : — — — 
1915 2978734 — | — — 1915 1117631 .— 
1914 | 3 199 298 2 2 51) 1914 935178 — — 
1913 3012 977 1 1 2 1913 945212 — — SR 
1912 ı 2907915 — — — 1912 | 1016048 — — 
1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- dnd Anhänge- 1) Seit 1905 Schutzgitter Se Trieb- und Anhänge- 
wagen. wagen. 
18 | 1916 , 3929053 | 2 1.38 | 
1915 3 632665 2 — 2 27 1916 582263 2 — 2 
1914 4442682 i = 1 1915 554.356 1 | — 1 
1913 | 4385026 | — ER | en 1914 751 354 2 — Se 
1912 3875 40 — 4 1913 1059084 — — | gd 
| | 1912 | 18016. 2 — | 2 
19 1916 5346370 4 2 6 1) Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
1915 4052 100 3 — 3 Wasen 
1914 3624 182 2 — 2 
1913 3655464 2 — 2 28 1916 1806 35) 3 — , A 
1912 3446932 | 1 — | 1 1915 1478064, 2 2 4 
| | 1914 | 1583512 1 — 1 
20 1916 1883212 | 2 1 | 3 1913 1618 192 2 — 2 
1915 1589361 | a 1912 14884 2 | 3 
1914 17694 ı — — — | | | 
1913 2080 558 | 4 j — 4 29 1916 915331 2 — | 2 
1912 2060296 — — — 1915 | 648 465 2 2 4 
| 1914 888729  — — — 
21 | 1916 n 1913 940922. 2 — 2 
1915 | 1012 wa — 1 
1914 2095 349 1 — 1 | | 
1913 2 262 662 2 | 1 3 30 1916 1481296 1 d | l 
1912 | 2083802 | — 1 1 | 1018 1164050, — — — 
1) An der Statistik für 1915 u. 1916 hat sich dieser Betrieb 1914 840 420 l — 1 
nicht beteiligt. 1913 813156 — = 2: 
22 1916 3093 836 31 4 1912 829 454 1 a 3 
| 1915 2123 5822 ı 112 | 
1914 | 2 103 142 SE E 3 3 31 | 1916 1 886 370 1 e 1 
Be 2008584 | l — 1 1915 1247310, — 1 1 
1912 18846 | — | — — 1014 | 1255617 — — = | 
Ä 1913 1183941 3 14 
23 1916 2 653 253 | l = l 1912 1035 375 l — l 
1915 ° 23877319 | — — | | ' 
Be E 32 | 1916 | 2842786 1 5 
1918 2937 188 * : 37: 
eet, ed e Be 1915 2029527 1 — | l 
E 1914 20911995 | — — 
1) Seit 1898 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 1913 2060 233 3 1 4 
| | 1912 1663 272 1 — 1 
24 | 1916 | 689164 ` — ; — | — | | 
d z 1 | 
Son 3 | 33 1916 1100654 — — a 
| 1914 1155029 — | 1 1 115 55 
1913 1387 358 1 — 1 Zi ee SS — 
1912 1395164 2 — 2 1914 901ʃ 01 1 — 1 
| | | 1913 1015 101! — — — 
25 1916 1819170 1 — 44 B = 
1915 1534522 — — | 
1914 1557241 1 = | 1959 34 1916 1898 880 6 | 1 7 
1918| 1694012 - 10% 1617018 2 — 2 
1912 1632 305 3 — 3 1914 1686 435 2 — 2 
1) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1913 1377466 | 2 en 2 
1912 12206255 — — | — 


wagen. 
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ə e Betriebs- : Unfälle durch An- — | d Betriebs- | Unfälle durch An- 

= . „leistung hänge wagen e „leistung hängewagen 

ee a 32 2 

5 E CH Anhänge- ` Kä | ins- 8 Gs, Anhänge- 3 dli T ins- 

E 12 sch wer tödlich t S d | sch wer ‚tödlic t 
| | wagenkm | | gesam wagenkm | gesam 


| ' ! 


1913 538 384 
1912 449010 — — 


| 
| 
35 1916 742 618 2 — 2 | f 8 
1915 656 428 Wé = EN 44 1916 962 905 1 — 1 
1914 702 9238 — — la E Et e fg 
1913 733809 — — een des 
| | 1912 466163 | — | — — 
36 1916 430465 — — — 
1915 170222 — — 45 1916 450 164 1 — ] 
1914 342606 — — — 1915 288275 1 = 1 
1913 526033 — — — 1914 343 7111 — | — — 
1912 525 630 — — — 1913 | 483 240 = — — 
| | 1912 46526) —— — 
37 1916 8323358 3 — 3 
1915 7278 882 89 — 3 | 
1914 7336 569 5 1 6>) 46 1916 347934 — — — 
191is van o" 4 | 1915 309949 | — | — 5 
1912 6779133 3 — 3 | 15 EE Et = 
DEN l S ER 326819 — — — 
„ Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1912 374.246 l m 1 
VVV 17 1916 2712263 | 5 2 7 
‚ 1915 2120011! — = — 1915 2227 683 2 1 3 
Ma: le re 1914 22143060 — | 1 1 
F 1918s 2155025 | 2 — 2 
1912 529 7995 — = > 1912 2105 123 3 1 4 
39 1916 517988 — — — 
1915 2485711 — — — 48 1916 10892 | — — = 
1914 586 50h — — )) | 1915 65% | — | — — 
1913 700 680 1 1 2 | 1914 | 592043 | — | 1 1 
1912 703 338 — | — — 1918 4783711 — — — 
y Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1912 | 388 688 | — | = = 
wagen (versuchsweise). | 
49 |1916 670 660 — | — | — 
10 1916 2033 743 1 — | 1 | 1915 637 810 = — — 
1915 1641117 — — — 1914 385282 — — = 
Sai 1343 1353 1 — 1 1913 203 452 — |=! — 
1913 757 695 2 — 2 1912 186578 — -~ = 
1912 467 036 — 2 2 
| | 50 |1916 | 1118185 — — = 
41 1916 721876 2 ] 3 | 1915 919952 — | — — 
1915 588 381 1 1 2 Ä 1914 734073 1 — 1 
1914 527 279 — — — 1913 656381 — Fa | — 
1918 591137 — — | — | 1912 618 458 — — — 
1912 662 766 4 — 4 | | | | 
Í 
i | | | 51 | 1916 619916 — | — — 
12 1916 406924 1 — l i 95 372808 — — — 
1915 201 45 —U — — 1914 312670 1 = 1 
a 235.630 — — — | 1913 391145 1 — 1 
1913 225 65 — — — 1912 360 420 | — : — — 
1912 2351 204 5 4 9 
| 52 1916 232.60 — | — 
13 1916 1134168 4 — 4 1915 438803 — — — 
1915 746 870 — — — 1914 | 428 8667 — 1 
1914 625 345 1 1 2 1913 455 177 Se — — 


1912 453 045 — — | = 


Zeitschrift 
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© 2 Betriebs- | Unfälle durch An- © A Betriebs- ` Unfälle durch An- ` 
E E E leistung hängewagen = S 3 EN leistung hängewagen 
— — a . ee ee ge 
2 2 8 3 2 S A ! 
S E Anhänge- schwer tödlich ins $ s i Anhänge schwer tödlich ins 
— N wagenkm gesamt — de | wagenkm ` | gesamt 


VEER EEN 


53 1916 1415585 1 — 1 62 | 1916 N ee a Mr 
1915 1484% | — | - — 
1915 1098312 1 l 2 | 
1914 | 15448 al ga 
1914 76518 — — — — | 
| 1913 2867 62 — - 
c 11912 266 632 | 
1912 | 781447 | — | — — ORRA == 
| | 1) An der Unfallstatistik für 1916 hat sich dieser Betrieb 
| nicht beteiligt. 
54 1916 376629 1 | — 1 
1915 340 407 | l | = 1 631916 596617 — = | = 
1914 | 362 354 n = 1915 541 309 | 2 Ren = 
1918 369845 — | — = 1914 4705433 — — j — 
1912 349236 — — — 1918 491 656 2 — 2 
| 1912 589516 —- |=- 
55 1916 2734 — —— — | 
In geg == net i 
1215 mal | 64 |1916 360474 | — | — — 
1914 246138, — | — — | 
| 1915 2232 786 — — — 
1918 257 769 1 | — l p Fee | | 
ee SE e NS 1914 | 412116 En == 
| | 1918s 441015 | — — 
| 1912 872676 | — — wg 
56 | 1916 522 601 | - | - — 
en F 65 1916 167219 aa = 
1914 519026 — | — — 99 | 
| | 1915 180758 | — - — 
1913 651 961 l 1 535 
1912 Hl 1 — 1 elt EC 
) , 1913 223 270 u. — 
1) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1912 | 221 533 | u SS 
wagen. | 
| 
57 1916 12707 — — — 66 1916 E625 372 Soy E = 
1915 67484 — — — 1915 499 60 3 — 3 
1914 1710 — — 1914 541005 1 — 1 
1913 371106 — | are 1913 397566 ı — 1 
1912 344621 1 — 1 1912 309 424 E ee 
| | | ! | | 
58 1916 2242459 3 2 5 t De 
1915 1980172, 1 — 1 1914 | 464886, -— — 1 1 
1914 1 928 868 | = 111 1913 410897 — — i — 
1913 2295947 1 — 1 1912 | 824243 e — 
| 1912 1955 488 2 N | 2 1) Gehört seit 1915 als Pachtstrecke zum Gesamtunter- 
| | | nehmen des Betriebes Nr. 5. 
| | 
VVV 68 1016 9127 "ll - 
i oee | 1915| 7232 — — 
T 101% emol - 
j em) 181006 | — |-| — 
R = 1912 | 170265 ké bé fe 
60 1916 1873866 — | — | — e |1916 | wm ii ı 
1915 124 034 —d = = 1915 252358 — Se. es 
1914 255846 — | — | — 1914 23956 —— — 
1913 310 743 1 — l 1913 | 237 138 | — — — 
| 1912 315 323 d — = 1912 | 244 826 Se Ss "E 
| ` | 
| | V 
61 | 1916 | 251818 — | — — | 70 1916 | 217 967 — | Bu. „ze 
1915 2242 635⁵ ů 3ß — 1 1915 211565 H— 1 | 
1914 28390 — Bee 1914 2%5%8 | —— — 
ma 304213 | 1j — | 1 1913 | 3706 2 | ı | 3 
Ä 1912 | 297 43 1, | — 1 | 1912 | 270 669 | 2 | — | 2 


Betriebs- | Unfälle durch An- Betriebs- | Unfälle durch An- 


— © 5 

E 4 leistung hängewagen = S Š E leistung hängewagen 

7 * Anhänge- 8 ins- E 32 Anhän = lie ins- l 

3 5 schwer tödlich gesamt E 12 . her cane gesamt 
! 
| | — — 

71 1916 538 394 1 = 1 80 1916 54 935 — — — 
1915 358079 — — = 1915 ween | -— - — 
1914 315 245 — — — 1914 42391 — — — 

1913 | 380 256 — — — 1913 43 755 — — — 
| 1912 323 629 1 SS 1912 80 575 — — — 

72 | 1916 | 308 445 18 1 V 

1915 301445 — 2 2 1915 835285 —— — 
1914 298 920 — — = 1914 | 30198 | — | — — 
1913 2839070 — 1 1 FFF 
1912 220884 SE Se Ge 1912 | 1942 1 l 2 

| | 
| | | 82 1916 94172 — — — 

73 1914 ) — zz = 1915 95 306 — — — 

| 1913 | 243 933 — | — = 1914 | 165770 1 — 1 
1912 215 745 — — — 1913 11364 — — 
1911 1519211 —: — — ) 1912 103 454 ER = 
1910 133 569 — — — | 

1) Mit dem Betriebe Nr. 47 zu einem Gesamtunter- 83 1916 80 847 „= — == 

nehmen vereinigt. 1915 76 892 E ze as 

74 1916 299 9353 — — — 19 5 15 eg „ 

1914 | 251 324 — — — | | 
1912 203 881 8 1 1915| 28790 — 4 
1914 50 540 | — — | — 
75 1916 427 235 SE Ke = 1913 86378 — — — 
1915 | 310013 — 1912 71288 1 — 1 


5 — 
1914 952 800 | 8 GC l 1) An der Unfallstatistik für 1916 hat sich dieser Betrieb 
1913 320 223 1 | — l nicht beteiligt. 
1912 | 240346 | — | — = 

i 85 | 1916 87 275 | — — 

æ jise] ums | 1| — N |1915) u PoE ët wer 
1915 9571 ie = 1914 | 131531 ee = 
1914 102112 — — = 1913 | 198576 — — = 
1913 | 117488 | el | Ge 1912 1840 | — | — | — 
1912 91785 — — — Log Ge der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht 

eteilig 

77 |196| 1140 | — — | = 86 | 1916 567 386 2ꝛ! — 2 
1915 89 438 uw = 1915 278 343 l 1 2 
1914 11797 — — 1914 | 873419 — 2 2 
1913 | 147170 — — ei 1913 398 6 ee — 
1912 | 152165 | 1 des 1 1912 | 298489 2 — 2 

| | 
| 87 | 1916 | 106794 _— — 5 

78 1916 150146 1 | — 1 en 1005 T Z — 
1915 | 102 160 — — = a Aa | Sg 
E = 1913 | 114575 a, = 
„ e — 112 10262 — —d 
1912 164 691 — — = | Ä 

Ä 88 1916 374270 — | en = 

79 1916 6708 — — — 1915 114475 — | — ER 
1915 66 443 — — — 1914 84 244 Fr ee 
1914 | 118098 SS Ae u 1918s 12397 — | — Ä = 
1913 | 117032 lı | — 1 1912 110317 — | — — 
1912 | 109162 = ME = 1) Seit März 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und 


Anhängewagen. 
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2 2 Betriebs- Unfälle durch An— 
5 a 22 leistung l hängewagen u 
ZZ SS | — 
2 G Anhänge- schwer tödlich So 
> | 
pa GZ , wagenkm gesamt 
| | 
80 1916 37114 — — | — 
| 1915 29 454 — za Sr 
1914 oun e —0 
1913 106 758 — E == 
1912 110 436 — — — 
90 1916 71518 — u es 
1915 114 687 — — — 
| 1914 42 751 — DE e 
| 1913 79 488 — — — 
| 1912 63 527 — — — 
91 1010 90 640 — — -| 
1915 68 574 — = Ex 
1914 74461 „„ 
1913 88 255 — — 3] 
1912 92449 DECK E 
1) Seit 19% Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
92 1916 2471 e — 
1915 153 030 en. — St, 
1914 130885 — — 
1913 l) ge e ës — 
1912 841905 — — 


1) Für 1013 


hat sich dieser Betrieb nicht an der Unfall- 


statistik beteiligt. 


2, Seit 1904 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- ` 


wagen. 


93 11916 
| 1915 

| 1914 
1913 


94 ees 
| 1915 
1914 
= 
1912 


95 | 1916 
1915 
1914 
1913 


1912 


96 
1915 


1914 
1913 


1912 


97 


| 
| 1914 
1913 


HIER 


1912 


1916 


1916 
1915 


HU 
= 
uf 
G 


' 218641 
257 584 
105 467 
| 72 425 
43 362 


11715 
12 826 
71 308 
99 733 
76 150 


97 668 
102214 
96 152 
75 552 
61711 


1 664 
11 400 
42 560 
49 420 
50 863 
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E H Betriebs- | Unfälle durch An- 
5 = „leistung hängewagen 
Zr deeg ee a 
e S ` Anhänge. . tödlich, Sc 
> Fe ı wagenkm | gesamt 
Ä | 
98 1916 143920 1 — l 
1915 240062 - — — 
1914 187 692 en 
1913 123446 Ta 
1912 95351 e 
99 1916, 131 424 — — — 
1915 92 162 SH EE 
1914 68643 | — | — d 
1913 54387 2 — 2 
1912 51480̃ — ~ | — 
| | | 
100 1916 60026 — — | = 
| 1915 | 24750 — — - 
| 1914 59881 | — = 
| 1913 9416( | — — 
1912 865535 — 1 1 
| i 
| 101 1916 38189 — - — 
1015 34992 — — s 
| ën ER, Ve ae E 
1913 50 219 — - — 
1912 3969 — — - 
| 102 1916 13 555 | Sai" ës S 
` 1915 16 953 a JL se 2 Ze 
1914 2428 — — | =. 
1913 36 613 — ` e -| 
1912 3255 
1) Seit 1800 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge 
wu gen. 
103 1916 23388 — — — 
| | 1914 | 38890 — — — 
| fe | 44853 — | — — 
| 1912 87112 : — | —- | - 
| | | 
| | | | 
104 1916 467288 — — — 
| 1915 33 8383 — — — 
| 1914 31657 — — — 
1913 32 916 — — — 
beer 18835 — ze 
| 
105 1916 392 — H— — 
1915 | 22 428 — — 3 
| 1914 20 791 S p E 
1913 735095 — — Si 
1912 70995 | — | SS = 
| 1) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge 
wagen. 
1066 1916 | 281724 — — — 
1915 | 214592 — — = 
1914 | 203 107 — — — 
1913 | 19497 —— — 
‚1912 | 177 292 — — = 
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g "5 | Betriebe: | Umlle durch Am | a |, | Beiniebs- | Unfalle durch An. 
Së E n | leistung hängewagen E R Š n | leistung hängewagen 

© SS = — - Sr a en Ee D 

3 Anhänge- | voran) ins-. 8" 3 71 Anhänge eser (Geh ins. 
2 |M | wagenkm Ä gesamt | A |M | wagenkm | gesamt 


| 


| | | | 
| | S vi? — — SE | | 

u | ch S = | 116 | 1916 26260 5 
| 125 2 er | u | zZ — 1) 1915 13848 — — — 
1913 25 332 Gë = _ 1914 13074 = — — 
1912 26 595 1913 17156 — — Ss 

2 26 5995 — =. es | 
1 1 N 7 DI a 1912 16 118 — | — | — 

) Seit 1000 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 

wagen. 


| 

117 1916 10980 EEN u 
| 
| 


113 an nn 5 1913 8614 
D D , — — — eg 
| 1912 89 
1914 Ou — — u 

1913 2688 — — 

1916 13228 


— 
ds 
Kess 
mag 25 792 1 — i 123 
| | 1915 5782 u 
114 1916 277 328 — * 1914 fw 8 
| 


| 
| 
16 1916 16539 | — | — — 1915 10 950 „ 
1915 1) Set = — 1914 11 000 = | -n e 
| 1914 | 13 126 Ä — — — | 1918 81 365 = Sa 
1918 15321 Se, P = 1912 | 11317 an, ve 
1912 15 264 | — s= | | | | 
ie Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht | 118 E | 11 — l i 
| 7 = == E 
10 | 1916 56 705 — — = 19185 Go | Een S 
1915 1647°°— | — = | 19 5 Eer 
| 1914 goes, ie Aë d | | en i 
1913 36405 | — — | | 
1912 25 458 — — — 119 1916 ı 162855 Sep A et = 
| | | 1916 | 1277 — — = 
110 | 1916 11665 — - — 1914 3 770 > e == un 
Bt 1913 8 667 a = 
E a a * 1912 11304 | = Ar we u 
Lëlz 33 659 — — = 
1913 24910 — — Gë | Ä 
1912 24536 — — — 120 1916 233347 — E? 1 
| | | 1915 | 182915 | — — — 
111 | 1916 4655 | Fr _ 1914 201 192 — | — — 
1915 6 324 -E ee == 1913 46 897 — — - 
1914 15 288 „ 1912 16 047 Sab AE E Se 
1913 17388 — — e | 
1912 177711 — — — 121 1916 22 385 Ze. Gs 5 
| | 1915 18 791 a ME gt = 
112 1912 d ö 1914 1738æ— — a 
SÉ 39 591 der, se 1913 | 19545 zu E z 
1910 40 809 el es =. 1912 22 008 a ZS 
| 1909 14353 | — | = — | 
1) Mit dem Betriebe Nr. 141 zu einem Gesamtunter- 122 1916 10428 — == KS 
nehmen vereinigt. 1915 5111 SS SC 
1914 6575 sek Ip ee u 
| 


| 1915 66 313 FF: 1913 9833 
1914 | 52703 5 1912 13 185 
1913 34695 — — 
1912 33 540 a 


124 | 1915 1) = ee E 
1914 | 166676 | — | — — 

| 1913 238 811 — — 

| 1912 | 235793 | — — — 


115 Bee 76 664 enge 
1915 | 36 797 u 
101 51625 — 
1913 73 094 = eg 
1912 69357 | — 


1) Mit dem Betriebe Nr. 53 zu einem Gesamtunter 
nehmen vereinigt. 
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[ 
N 
[ei] 


126 


127 


130 


131 


Laufende 
Nr. 
Kalender- 
jahr 


Ne 
— 
e 


— —— &.—— —¶ . ln 


Betriebs- 
leistung 


Anhänge- 
wagenkm 


187 904 
63 307 
60 083 
37 875 
17 103 


39 285 
10 539 
43 461 
23 148 
12717 


14 300 
10 728 
9 684 
11 624 
13 028 


80 937 
48 574 
64 279 
68 640 
62 707 


1) 
2 739 
3 273 
4535 
3 026 


| 


s Sai Net i 


Unfälle durch An- 
hängewagen 


schwer tödlich 


| 
| 
| 
| 
| 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 


132 


133 


1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


1916 
1915 
1914 


1913 | 


1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


wagen. 


3 338 
1564 

944 
1 485 
1 406 


621 
1 263 
2811 
3152 


gesamt 


Nr. 


jahr 


Laufende 
Kalender- 


1916 | 


Betriebs- 


leistung 


Anhänge- 
wagenkm 


| 
| 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Unfälle durch An- 


hängewagen 


schwer 


— 
— 


134 17 768 
1915 16 031 
1914 10 878 
1913 15 429 
1912 11 830 
135 1916 = 
1915 — 
1914 212 
1913 461 
1912 933 
136 1916 14 964 
1915 9 841 
1914 10 975 
1913 9772 
1912 | 190 
t 
137 1916 55751 
1915 34 000 
1914 36 942 
1913 37 135 
1912 39 769 
138 1916 N 1) 
1915 
1914 142 
1913 99 
1912 227 
1) Seit 1915 ruht der Betrieb. 
139 | 1916 | 18 787 
| 1915 | 8 888 
1914 | 20 696 
1913 28 926 
1912 | 12 628 
1916 } 1) 
1915 
1914 A 962 
1913 | 4137 
1912 | 4163 


| 


ins- 


tödlich 
gesamt 


— — 


| 


1) An der Statistik für 1915 u. 1916 hat sich dieser Betrieb 


nicht beteiligt. 


141 


1914 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 
1) An der 
nicht beteiligt. 


142 


1916 | 
1915 | 


1913 
1912 


133 306 
70 732 
60 454 

123 954 
63 926 


1) 
5 602 
12 601 
14 087 


| 


| 


Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb 
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Betriebs- | Unfälle durch An- 


© DH Betriebs- | Unfälle durch An- 0 H 
E . | 9 5 | leistung hängewagen ER 3 2 leistung m 
2 bw e E La — — — Ben 
32 8 2 ing. 32 S s S ae 
S Anhänge: . er 3 ki Anhänge a SE ae 
2 — wagenkm | gesamt — d wagenkm | | | gesamt 
l | | 
| 5 ti 
143 | 1916 | 153354 — — — 151 1916 27885 — — — 
10% m — — d | 1 1859 | - į — Ro 
1914 69 291 — — — 1914 22 250 m. = 
1913 4540 |— -i — 1913| 13322 - — 
| 1912 30 957 — sa — | 1912 7 098 | er = Së 
| | | 
144 | 1916 | 218318 | — =, = 152 1916 51666 | — | — = 
1915 | 177586 | — — SS 1915 a Ota er de 
914 u — 1914 10775 — — — 
1910 | 7 = = | =: 1913 | 16081 | — = | u 
1912 | 35 536 — — — 1912 3 918 „ 
| 
| | | | | | 
145 . 1916 | 61465 | — | — | — 153 |1916 5000 | — | Ss = 
1915 10241 — — = 1915 — * = 
1914 1699 — — — 1914 6721 e = 
1913 | 19817 e E e Se 1913 11929 — Ae = 
1912 17 985 — | — = 1912 7 625 er; 4 
1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
146 1916 | 426381 det oC Ge er 
| 1915 345 428 — — = | | 
1914 413 405 — = | = 154 | 1916 85 — — — 
1913 484065 | — — 1915 mm Il — 
1912 | 483634 = dit e D 1914 422 en. ae = 
i 1913 438 bm g5 SS 
| 1912 1 186 — — — 
147 1916 9532 5 = 
1915 9531 — — sa | 
1914 27 298 a Zr Pr: 155 | 1916 34 011 — — — 
1913 68 551 Bm SE — 1915 13 161 Sa, e — 
1912 64 792 — — = 1914 30 242 u — 
1913 10 831 — — = 
| | 1912 5 343 — — — 
148 1916 162 773 u ar A 
1915 6 730 a 1 1 
| 1914 | 5210 5 = 156 | 1916 320 116 — — a 
| 1913 7940 = Sa GN 1915 213 835 — — — 
1912 11 940 — — et 55 1 ie hee — 
1913 . 5 
| 1912 | 3294 | — | — = 
149 | 1916 8 906 SS (er: =: 
1915 13 940 E E es | | 
1914 1) — - — 157 1916 = ze = 
1013 1777 — —- 19155 — — -=| — 
| 1912 | 19 094 Se l Aë = 1914 — un — 
1913 — — Ze = 
1) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Betrieb Z> = = 
nicht beteiligt. 1912 603 
| 
150 | 1916 52 269 Ei. OC es Ge 158 | 1916 | 378000 ae m: 
1915 10 495 m < 1915 293 930 5 — 
1914 10 670 = i > 1914 335 992 me Ä — 
1913 10 428 er Me > 1913 | 314876 — — — 
1912 9 179 — — SS 1912 | 321310 dle 


432 


es 


Laufende 
Nr 
Kalender- 


' 1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1) An der Statistik für 1916 


nicht beteiligt. 


162 | 1916 
1915 
1914 


1913 


| 
1916 | 
1915 
1914 
1913 


163 


1) An der Statistik für 1014 


micht beteiligt. 


166 1916 
| 1915 
1914 

1913 


Anhänge- 
wagenkm 


42 938 
146 
1 136 


d 
27 283 
40 084 
35 896 
43 540 


11 
82 
41 
63 


120 825 

99 723 
100 474 
109 177 


4476 
d 
4234 


61 232 
42 065 
67579 
24511 


6 370 
6 832 
6 090 
7 592 


14 753 
7 864 
6 385 
1898 


Betriebs- 
leistung 


Unfälle durch An- 
hängewagen 


schwer tödlich 


hat 


ea 
| 

— 
z 


| 
| | 
| 
| — 


! — 


| 
sich dieser 


— 
| 


— t 


sich dieser 


ins- 
gesamt 


Betrieb 


Betrieb 


| 
| 


Mitteilungen des Vereins Deutscher er Straßenb.- u. Kle u. Kleinb.-Verwaltungen. [var glat, 


© j D Betriebs- "Unfälle durch An- 

EI 2 leistung hängewagen 

32 34 ——— ae 

= E R Anhänge- tödlich | ins- 

a M | wagenkm | gesamt 
t | | 
| | | 

167 1916 263 558 = al 
1915 28 570 1 ` 
1914 183 734 — =, 
1913 | 160254 

1) Seit 1913 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 

168 1916 | 89 642 ehe 
1915 | 42583 — 1 — 
1914 146 522 u 
1913 193 945 bës Ze 

169 | 1916 | 42561 zu, 
1915 | 56758 | — =- 
1914 | 61208 | — - 

170 | 1916 | 143 830 | Pi = 
1915 88547 | — | e 
1914 49 010 | 5 

ee. 

171 |1916 | 215304 es ës 
1915 | 155998 | en u 
1914 | 152713 ` = o 

| | 
| L 

172 | 1916 | 111454 ee, 
1915 66 393 tes E 

173 | 1916 71017 | Ge = 
1915 99639 Lg ge 

174 | 1916 | 46395 1 l 
1915 41 793 | E = 

175 | 1916 | 599039 | | a l 
1915 | 56680 | dei Lä 

3 
| | 
176 1916 47283 | Ze Se 
177 1916 275 793 | 1 
i 
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Übersicht V. 


Unfälle, die für die Beurteilung des möglichen Nutzens einer besonderen Schutzvor- 
richtung vor dem Triebwagen (neben oder an Stelle des gewöhnlichen Bahnräumers) in 
Frage kommen. 


| Zahl der Fußgänger-Unfälle 


SM 

8 | B e Gefahrenzahl 

= = | hiervon für den mög- (1 Unfall, für den mög- 
2 5 lichen Nutzen einer be- l l lichen Nutzen einer 
8 S über- sonderen Schutzvor- | Betriebsleistung besonderen Schutzvor- 
2 E richtung in Frage richtung in Frage 
£ 92 haupt kommend !) | kommend!), auf Trieb- 
ei — SEH wagenkm) 
— | überhaupt v. H. Triebwagenkm 

11 2 | 8 | 4 e | 6 | 7 

| i , 

1 1916 | 973 2 220 464 343 639 2 169 830 

2 1915 893 204 25,1 452 682 174 2 219 030 

3 1914 744 | 188 25,3 512 468 805 2 725 897 

4 1913 779 193 24,8 551 179 491 2 855 852 

5 1912 800 196 24, 518 297 505 2644375 

6 1911 760 | 175 23,0 ` 488 015 029 2 788 657 

7 1910 725 151 20,8 459 689 992 3 044 305 

8 1909 668 | 155 23,0 435 624 608 2810 481 

9 1908 691 176 255 417 033 942 2369 511 


1) Hergang: Überfahren von vorn oder durch den vorderen Bahnräumer verletzt, mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den Schienen liegend. 


Übersicht Va. 


Fußgänger-Unfälle bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im Vergleich 
mit den Vorjahren. 


Von den Fußgänger-Un- 


o | 8 Fußgänger- y 

Z : 3etriebsleistung Unfäll fällen wurden verursacht 

= = nialle durch: 

Z = 5 

2 Ké wee Uberfahren von vorn oder 
. | durch den vorderen Bahn- 

2 = Trieb- Anhänge- |. — p? E räumer verletzt, 

= < | Insgesamt | 9 © 2 mit dem Schwerpunkt des 

d 2 wagen- wagen- o A — — o Körpers zwischen den 

= S agenkm 7 — on Schienen liegend. 

S km km S * 2 P 


schwer tödlich insgesamt 


| 1916 | 64611979 33 527 615 98 139 594 94 28 122 11 d 20 
| 2) 7 2) 2 dÄ 
1915 64 627 405 27 109 840 91 737 245 100 25 125 5 d 8 
2 9 2) 8 29 17 
1914 72 153 934 24 139 927 96 893 861 67 19 86 10 9 19 \ 1) 
2 3 2) 4 2) 7 
1913 79 730 311 26 714 346 106 444 657 108 | 17 125 22 7 29 
1912 77 800 625 26 759 038 104 559 663 105 20 125 17 9 26 
2) 1 - 2) 1 


1) Ende 1916 waren 1167 von 1815 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
1) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


28 370606 | 13915184 42 285 w 27 6 35 


2 | 1916 = Sa = 
| 283 = 220 

1915 | 29661555 13 661201 43 322 756 22 2 24 — — — 

U | “a, E een 2 22 
1914 | 30437169 18 309 889 48 747 058 19 | — u E e — 

| | _9d3 — SE 

1913 | 31008546 19 370853 50 374399 24 3 27 — — 

| _94 291 95 

1912 30 606 864 20881939 51 488 803 22 1 23 — = —ẽ5 

| . 2) 2 — 972 


ö i 
1) Seit Mitte Juli 1905 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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| | | 

| | 2 Von den Fußgänger-Un- 
8 | 8 Betriebsleistung de fällen wurden verursacht 
a 28 | Unfälle ` durch: 
= | > m - = - 0 — — Überfahren von vorn oder 
E 3 = durch den vorderen Bahn 
S g Trieb- Anhänge- 1 12 £ räumer verletzt, 
= 2 insgesamt V © mit dem Schwerpunkt des 
d © | wagen- wagen- 2 — D Körpers zwischen den 
= dE SE km Wagenkm 8 8 e Schienen liegend. 
e E e 


1916 


1915 


1914 


1913 


1912 


21 956 241 


22 616 288 
24 289 267 
26 787 132 


26 246 663 


15 778 594 


15 162 753 


13 812 050 


13 638 823 


12 188 127 


37 734 835 
37 779 041 


38 101 317 


40 425 955 


38 434 790 


27 


| 


{ 


schwer 


1) Seit Ende 1012 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 


1915 
1914 
1913 
1912 


| 


11429 132 
| 


| 
| 
| 
j 


12218 007 ` 


14 813 334 


17 684 692 


17 147 858 


11 040 687 


10 678 737 
14 953 044 
17 580 070 
16 505 738 


| 


| 


12 417 275 
11 298 212 
12 412 179 
13 349 759 
11 588 100 


13 466 071 


11 410 996 
10 084 118 
9 964 536 
8 860 190 


| 


j 


24 635 282 
22 727 34 
27 225 513 
81 034 451 
28 735 958 


24 506 758 


22 089 733 
25 037 162 
27 514 606 
25 365 928 


15 
20 
13 


15 


2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


DD E bi = 00 


7 
6 
6 
3 


7 


21 
26 
16 
22 


1 
1 


2 
sl m 
1 
2 

1 


2 


1) Ende 1916 waren 152 von 365 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung nusgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1916 
1915 
1914 


1913 
1912 


1916 


1915 


1914 


| 
| 
| 
| 


| 


1913 


1912 


| 


14255 706 8 990 036 


14 435 526 
17 522 543 


18 617 442 
16 989 268 


| 


8 220 258 
9 353 083 


11 245 019 
9634 913 


23 245 242 
22 655 784 
26 875 626 


29 862 461 
26 624 181 


19 
16 


i 


| 


EA 


18 


IS 


(ell 


i 


Żnin 


2) 5 2) 10 
2) 4 2 8 
ze 2) 4 
2 1 20 5 
— 2) 8 
= ! l 
2 3 
1 3 
— 271 
4 7 
2 3 
5 | 7 
4 | 11 
1 e 3 
1 l 
2 l. 


1) Seit 1913 sind 70 von 478 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


3) Seit Ausbruch des Krieges ist die Fangvorrichtung nicht im Gebrauch, weil ihre Unterhaltung 
infolge Fehlens von Material und Arbeitskräften nicht mehr möglich war. 


14 609 420 


12 888 438 


15 270 607 


17 755 091 


17 735 009 


| 


| 


11 317 591 


8 444 458 


8 736 425 


10 583 519 


10 389 141 


| 


25 927 011 


21 332 896 


24 007 032 


28 338 610 


28 124 150 


1) Sämtliche Triebwagen sind mit einer Luftdr 


48 


46 


14 


28 
5 

D 14 
= 


2) 9 


uck-Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


2)3 2) 11 
9 4 ER 
24 9.48 
2 am 
— 912 


tödlich ' insgesamt 
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| 


Von den Fußgänger-Un- 


insgesamt 


| 

Le Fußgänger- 

2 | Betriebsleistung Beben fällen wurden verursacht 
S 2 Unfälle durch: 
SS | “= = 1, Überfahren von vorn oder 
2 S | a | durch den vorderen Bahn- 
3 Ss | Trieb- Anhänge- . D a- g räumer verletzt, 

e = | | insgesamt 8 ES | $ | mit dem Schwer unkt des 
S wagen- a | D g Körpers zwischen den 
E 2 8 8 Schienen liegend 
| um — 


schwer | tödlich 


„* 


| 
1916 | 11068223 | 9283125 2035134 2 ( 8 = 
m Jan | 
1915 | 10395466 | 7578901 17 974367 17 12 29 — | — 
| 36 | 36 ` 6 2) 12 
1914 | 10834632 | 7210700 18045 332 7 2 9 = = | — 
d Ä 91 | 932 2) 3 
1913 | 11911577 | 8324522 6 3. 9 = — = 
| | | 23 22 25 
e 1912 | 11711413 | 8059423 19770886 | 7 7 14 Ss SS = 
Ä | o æ |a a 
i 
1) Sämtliche Triebwagen sind seit 1899 mit einer mechanischen Schutzvorrichtung versehen, die 
durch den Führer betätigt wird. 
2) Unfälle trotz Schutzvorrichtung. 
9 1912 | 1) — — = ee = — — 
1911 4332354 | 3067674 7 400 028 7 6 13 2 3 5 
1910 | 6408711 4 476 675 10885386 | 3 2 5 Ge 2 2 
| 1909 | 6344002 | 4346083 | 1069006 | 8 3 11 2 2 4 
1908 | 6289316 4305 550 10594866 | 2 | 6 8 1 4 5 
1 In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem Betriebe unter lfd. No. 46 zu einem Gesamt - 
unternehmen vereinigt. 
10 | 1916 | 9977011 | 7997322 | 17974333 | u „ 0 — 3 3 
o ni 21 92 
1915 10 843 213 7099 381 17 942 621 11 3 14 1 1 2 
1914 | 11 737 557 | 6 576 191 18 313748 9 1 10 — = S 
' 1913 | 18328372 | 7049816 | 20373188 9 4 13 1 2 ; 38 
1912 | 12133077 6 390 239 18523 316 15 2 7 | = = = 
"|" Let La 
1) Seit 1913 sind 185 von 275 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

11 1916 | 8407408 | 3 615 779 12028187) 4 5 9 1 1 2 
1915 8412 726 3321995 11734721 ü 5 13 1 2 3 
1914 | 10221048 | 3829 786 14 050 834 6 | — 6 2 — 2 $1) 
1913 | 11780270 | 4516552 16 296822 6 3 9 — 1 1 
1912 9765 288 3386 160 13 151448 4 | 3 | 7 Ä 1 23 

1) Seit 1913 sind 40 von 235 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
12 1916 6997745 | 4237 338 | 11237083 19 3 22 2 224 
| | 2) 2 — | 12 
1915 | 6710400 | 3825900 | 10536 300 8 7 I. S = = 
| — 2) 3 ln 
1914 | 8559266 3734187 12293 453 12 3 15 = 3 | 3 
| | 3) ] — 2) 1 
1913 | 10188208 | 4834738 | 15022946 7 1 8 1 1 
1912 8513837 | 4520437 | 13034274 17 5 22 4 | 4 | 8 


1) Ende 1916 waren 1% von 200 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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tu Fußgänger- Von den Fußgänger-Un- 
8 Betriebsleistung pore fällen wurden verursacht 
a. Unfälle ch 
5 — | ern Überfahren von vorn oder 
ch E | | durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- |. 8 a ' - räumer verletzt, 
= 2 insgesamt | 2 ; 5 ı S mit dem Schwerpunkt des 
= 2 wagen- wagen- E Si 8 Körpers zwischen den 
= S Wagenkm 2 E = Schienen liegend 
5S km km © = = Bart, 


schwer tödlich insgesamt 


| | 


13 | 1916 6409 941 | 3472835 9882776 3 2 5i — - — 
1915 | 6339788 | 2914541 9254329 ů 45 6, |< 1 - 
1914 | 6798141 | 3646792 10444933 | 3 5 8] 2 
. — 2 2 
1913 | 7374442 4030 788 11 405 230 2 20 4j — — | — 
| 22 21 2.3 
1912 | 6862121 | 3650834 10512955 3 19 3 1 | 4 


1) Seit 1915 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorricehtung in Tätigkeit trat. 


14 | 1916 | 7659880 | 3093886 ' 10753766 67 133 — — — 
1915 | 7630759 | 2123 582 9754341 4 115 — — el 
1914 | 7976311 | 2103742 ' 10080053 | 9 | — | 9 2 — 245 

1913 8179748 20008 584 10 188 322 4 | — 4 2 = d 
1912 | 7988580 1898 446 9887026 121 2 14 1 | — 1 
1) Ende 1916 waren 74 von 106 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
16 | 1916 | 7807796 3490884 11 298 680 13 | A 17 95 2 | ee 
| | zu; - 
1915 7824427 | 2900623 10725055: 6 j ı 1 7 1 = 1 
| | Ä F 1) 
1914 9127496 | 2871192 11998 688 17 1 18 | 2 — 2 
| 2) 2 — 2) 2 
1913 | 9543406 20915 448 12458 854 8 2 10 3 115 H 
1912 | 9078385 2678 695 11757 00 7 2 9 4 1 5 
1) Ende 1916 waren 74 von 117 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

16 1916 5435054 4876 170 | 10 311 224 3 47 1 2 3 
1915 4722 844 5412781 10 135 625 1 2 3 — — — 
1914 5624046 4724554 | 10 348 600 4 — 4 = = — 

1913 5780 366 4656 055 10 436 418 3 | 2 5 l 2 3 
: 1912 | 5699236 | 3 999 626 9 698.862 2 | 2 4 l — 1 
i i l ! 
17 , 1916 | 6695035 2446710 9141745 8 2 , 10 4 — 4 
1915 6757717 2198 968 8956685 3 8 11 ı © 6 
1914 | 7022950 2039211 9062 161 7 5 12 3 5 8 
| 1913 | 7383781 2192 151 | oc 3 4 7 2ꝛ2?2 4 6 
1912 | 7018085 2233 231 9251 316 6 6 12 2 6 8 
| i 

18 1916 | 10078954 3929053 14008 007 | 14 10 24 117 3] 
| 1915 | 10 149097 | 3632665 | 18781 702 | 19 | 7 26 3 l 445 
1914 | 10531069 4482 | 14973751 10 6 16 — „ -Í 
| 1913 10 466 4034 385 026 | 14851429 19 3 22 4 3 7 
1912 | 9548974 3875 480 13 424454 18 5 | 23 2 2 4 

1) Seit 1913 sind 32 von 258 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 

19 1916 5770892 3788 559 9 559 451 | 2 1j] 31 — — — 

| | 2 2 Sg dE 

1915 | 5581336 2978 734 | 8560070. 5 16 — — 

1914 6127 421 | 3199298 9326719 4 115 eg up e 
—2 = 19211 

1913 , 6053162 | 3012977 9066 139 D 1 — 5 = — — 

| | 2) 3 = 273 

1912 5 907 880 | 2907915 8815 795 4 | 55 — = — 

| . 29 1 


| | 
1) Seit 1912 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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S Von den Fußgänger-Un- 
2 Betriebsleistung EE fällen warden verarscht 
2 2 | Unfälle durch: 
3 N 5 — — — — ----— —ĩů— Uberfahren von vorn oder 
Z| E | „ durch den vorderen Bahn- 
= | = Trieb- Anhänge: Ss 5 = ‚ Träumer verletzt, 
= > insgesamt 8 SS mit dem Schwerpunkt des 
= | 92 | wagen- e Warcnkm S Ẹ ? Körpers zwischen den 
3 EH Mee b 
| | i schwer | tödlich ‚insgesamt 
20 1916 10 105 946 5 346 370 15 452 316 8 14 | 2 ] 5 6 
1915 | 9173787 4052100 13 225 887 10 13 23 — 6 6 
| 1914 | 9 169 207 3624182 12 793 389 | d 8 I 17 3 1 + 
1913 9 587 862 3653464 13 241 326 10 5 15 2 3 5 
1912 824107 3446932 11671039 | 11 7 18 — 4 4 
21 1916 +763 447 2 653 253 7 416 700 5 3 8 2 2 4 
1915 4748 891 2 377 319 7 126 210 3 2 5 — 2 2 
1914 5 127 106 2 887 611 8014717 2 2 4 — 1 
1913 5 475 583 2937 188 8412 771 5 — 5 2 2 
1912 5311 504 2 674 999 T 986 503 4 8 A 9 2 l 3 
1916 7 674319 915 331 8 589 650 7 28 7 4 11 
1915 7 031 351 648 465 7 679 816 14 29 7 12 19 
1914 7 540 928 888 729 8 429 657 11 20 4 7 11 
1913 7383 702 940922 38324 624 3 14 2 2 4 
1912 6 298 737 982 225 7 280 962 8 13 4 7 11 
1916 9 172 697 1 886 370 11 059 067 7 11 — — — 
1915 8447 271 1247310 9694 581 H Lay 3 3 | 
1914 | 83963 465 1255617 | 10219082 6 21 4 5 9 0 
1913 | 8 748 117 1 183 941 9 932 058 3 19 1 l 2 | 
2 = 


1912 7 344 198 1 035 375 8379573 5 3 8 | | 


1) Ende 1915 waren 36 von 245 Triebwagen versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


4 1916 4529 088 | 1806359 | 633547 9g 3 12 | 5 1 6 
1915 406903 1478064 5547 089 8 5 13 3 4 | 7 
1914 4963743 1583512 6547 255 8 2 0 25 l 3 

. 1913 5556 357 1618192 7174 549 F 3 1 4 
1912 5215 785 1438 254 66540339 5 49 _— 2 2 
| | . 

25 1916 ie | | | | | 
VVV S ar ` e ge E e — 
1915 J 

1914 3630374 | 2095349 | 5775723 2 4 | 6 — 2 2 
1913 4048 542 | 2262662 6311 204 SG" ye eh ee e e 
| 1912 3869 191 2083802 5952 993 8 3 | 115 1 1 2 

1) An der Statistik für 1915 und 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
| | e & | | | | 

26 1916 2926 993 1883212 481025 13 4 1 3 4 

1915 2919445 | 1589351 | 4508796 Ä 2 | ged "fe u gét 8 gë 
i | | 2 — 2 1) 
| 1 — 

1914 3 118 894 | 1776964 | 4895 858 21 2 1 — — — 

1913 3 197296 2080 588 | 5 277 884 3 14 = 1 1 
1912 , 3114456 | 2060 296 | 5 174752 l | = I S er = 


) Ende 1916 waren 54 von 85 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
3) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


ift 
einbahnen. 


tscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. ne ae 


Von den Fußgänger-Un- 


— | Fußgänger- 
8 4 | Betriebsleistung en fällen wurden verursacht 
B =Z — - — Überfahren von vorn oder 
ch S i durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- ` ` = S S | räumer verletzt, 
= > Insgesamt 8 © „ mit dem Schwerpunkt des 
2 2 wagen- wagen- E = 8 Körpers zwischen den 
E Ka Si Wagenkm | 7 — ER chienen liegend 
| schwer | tödlich | insgesamt 
| | o | | 
27 | 1916 | 3799431 | 2842786 | 6642217 20 2 22 2 | 1 3 
1915 2858 466 | 2029527 4887 993 9 1 10 1 1 2 
| 1914 | 4764740 | 2091195 6855 935 2 2 4 — — eg 
1918 5957445 | 2060233 | 8017678 9 — 9 1 — 1 
1912 5245241 | 1663272 6 908 513 6 2 8 | l l 2 
| | 
28 | 1916 | 3988432 | 1520002 | 5487434 | 1| — 1 FS a = 
1915 | 3858519 | 1117631 | 4976150 | — | — — — — — 
1914 | 3779061 935 178 | 4714239 4 | 4 8 — l 1 
1913 | 4 203 610 945212 5 148 822 2 2 4 en 2 2 
1912 | 4125840 | 1016048 | 5141888 4 1 5 — l l 
| | | | | | 
| | | 
29 | 1916 | 5345494 | 2712263 | 8057757 | 8 12 20 1 SG 2-8 
1915 5239565 | 2227683 | 7467248 | 6 | 8 14 2 s |. 
19140 7082885 | 2214306 | 9297191 3 818 3 4 7 
1913 4378 940 2155 025 6 533 965 5 3 8 2 3 5 
1912 4167262 2105 123 | 6292385 | 7| 2| 9 E e zs 
| | | | 
1) Mit dem Betriebe No. 48 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
| 
30 | 1916 | 2926 147 517 908 | 3444055 2 1 3 | l — E 
1915 | 3 053 044 248571 | 3301615 | 1 2 3 — 2 2 
1914 | 3355 356 586509 | 3941865 | — 3 3 — 3 3 09 
1913 3459 534 700 680 | 4160214 | 1 — 1 — l 
| 1912 | 3509549 703 338 | 4 212 887 2 | 1 3 — — 
1) Ende 1916 waren 18 von 87 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
31 1916 | 2077412 | 1819170 | 8905223 14 ı — | 
1915 2037 976 1534 582 | 3572558 | — Kr | — 1 ] 
1914 | 2512797 | 1557241 | 4070038 2 2 4 — SA 2 
| 1913 | 2775062 | 1694012 4469 074 1 1:72 l 2 
1912 | 2690977 | 1632305 | 4 323 282 8888 es Se 
| | | 
32 1916 | 2464027 1898 880 | 4362 907 7 613 4 4 | 8 
1915 | 2386551 | 1617018 | 4003569 | Geh ei, zb -a 2 2 
1914 | 3032875 | 1686435 4719 310 24 = sl en "H e — 
1913 | 3354262 | 1377466 47317728 4 4 8 dk. 4 
1912 | 3320473 1220625 | 4541098 5 l 6 1 2 
33 1916 | 1644646 | 689 164 | 2333 810 1 1 2 — = — 
1915 1878 440 568 258 | 2446698 | — | = — — — 
1914 2123 332 | 155029 | 278 364 — 2 2 — — BEE, 
| 1913 | 2284630 | 1387358 | 3671988 1 1 2 -— — — | 
| 1912 | 2285959 | 1395364 | 3681123 | 1 | — 1 — — — 
| | | | 


1) Seit dem 1. Februar 1907 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen, 
die sowohl automatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt 
werden kann. 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
urc 


— Überfahren von vorn ode 
| durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Fußgänger- 


Betriebsleistung Unfall 


ae 


Trieb- 


wW ~ 


Kalenderjahr 


34 


36 


39 


41 


1916 
1915 
1914 
1913 | 
1912 


2083 699 
2 551 201 
3 127 214 
2 354 731 
2 263 790 


2 990 623 
2 842 646 
3 362 844 
2 581 336 
2 514 994 


schwer 
tödlich 
insgesamt 


OO Va — ra 


| 4 


* äi 
J 
4 

| 
14 


1) Mit dem Betriebe No.82 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


2 909 782 
2841 913 
3 212 577 
3 295 474 
3 226 440 


2 925 833 
2 822 169 
2 943 591 
3 012 846 
2 991 591 


1 584 327 
1551 399 
1 937 357 
2 224 001 
2 242 300 


3 392 643 
3 287 326 
3 243 990 
3 329 939 
3 217 532 


2 977 674 
2 765 252 
2 554 282 
2 862 035 
2 771 550 


3 904 293 
3 432 160 
4 066 795 
4 394 585 
4 224 126 


l 


1 100 651 
927 855 
901 204 

1 015 101 
788 920 


430 465 
170 232 
342 606 
526 033 
523 630 


582 263 
554 356 
751 354 
1 059 084 
1 078 016 


1 028 962 
655 767 
592 043 
478 371 


| 


4010 436 
3 769 768 
4113 781 
4 310 575 
4 015 360 


3 356 298 
2 992 401 
3 286 197 
3 538 879 
3 515 221 


2 166 590 
2 105 755 
2688 711 
3 283 085 
3 320 316 


4 421 605 
3 943 093 
3 836 033 
3 808 310 
3 606 220 


4 458 970 
3 929 302 
3 394 702 
3 675 191 
3 601 004 


4 867 198 
3 994 306 
4 692 793 
5 033 711 
4 690 289 


— 
Hi a — & wei eo CO GC D 


sl Ca CH Ri CH 


— Mi DG OG GC 
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1) Ende 1916 waren 10 von 120 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerfistet. 


1916 
1915 
1914 
1913 


1912 


2221 684 
2228 550 
2867 464 
3 404 435 
3 134 543 


596 647 
541 309 
470 543 
491 656 
589 516 


| 


2 818 331 
2 769 859 
3 338 007 
3 896 091 
3 724 059 


da 


D Wa ra si 


1 ! 
8 1 
i 
6 

0 | 


— — Fi Dä Mä 


to 


d — bi — * 


| 
| 


t td d 


1) Im Jahre 1912 waren 2 Triebwagen mit Schutzbesen aus Piassava ausgerüstet, die 1914 wieder 
entfernt wurden. 


440 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. fur Zeitschrift 
| 2 Von den Fußgänger-Un- 
8 Betriebsleistung | es . 
= 2 | Unfälle durch: 

3 Zo — een we Saz r "re Überfahren von vorn oder 

Z E | ! „ | durch den vorderen Bahn- 

g = Trieb- Anhänge- | . -E räumer verletzt, 

= < | insgesamt = E 3 mit dem Schwerpunkt des 
= 92 wagen- wagen Macen | 2 T TA Körpers zwischen den 

E km Éi 5 2 — 2 u Schienen liegend 

e | | | schwer | tödlich | insgesamt 
| D: | | | | | 

42 1916 2778477 | 1118185 ! 3896662 229 I | 51 1 
1915 2729 087 919952 3649 039 2 1 3 — KR: 115 
| , | 1) 1 EEN | 1) 1 del 
1914 3184237 734 073 3 918 310 5 2 7 2 2 4 
1913 3421746 | 656 381 4078 127 3 2 SE, E | 3 

1912 3336825 618 458 | 3955 283 111 2 — 1 11 
1) ae trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
2) Ende 1916 waren 24 von 30 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
43 1916 | 3757815 ! 2033743 5 791 558 9 3 12 — l l 1 
1915 | 3550292 | 1641117 | 5 191 409 8 2 10 — — n. — 
1914 3823 492 1 343 135 5 166 627 d — 9 r E — 
| 1913 3280 570 757 695 | 4 038 265 41-004 — — — 
1912 2786 021 407 036 3253 057 8 3 Eu = u 
44 | 1916 , 2670 136 111405 2781541 1 1 2 — — — 
1915 2662 433 89 438 2751 871 3 — 3 ı 1 — 1 
mu 274320 117978 | 28611988 33% 2 5 1 1 2215 
1913 2 894 261 147 170 3041 431 2 — 2 1 — 1 
1912 | 2 922 759 152 165 3 074 924 2 1 3 — = — 
1) Ende 1916 waren 80 von 8 Triebwagen versuchsweise mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 

45 1916 2 830 932 625 372 3 456 304 | 9 81 10 — — — 

| 1915 | 2676317 | 499640 | 317597 11 3 14 N 2 Ab 
1914 2 434 673 541 095 2 975 768 2 3 D — — — 
1913 | 2534723 397526 | 2932249 3 1 4 1 — 1 
| 1912 2690 922 309 424 3 000 346 2113 11 — 1 
1) Im Jahre 1014 wurde ein Versuch mit einer Fangvorrichtung gemacht und 1 Triebwagen probe- 
weise damit ausgerilstet. 
46 1916 9 391 882 8 323 358 17 715 240 5 1 6 — 1 II o 
1915 8 673 071 7278882 | 15951 953 4 2 6 — — =j 
1914 | 10 434 389 7 336 569 17 770 958 5 14 9 — 2 2 
19130 12 355 346 8564171 20919517 9 au 3 l 4 
1912 | 11585410 | 6779193 | 18 364 603 8 8 16 2 4 6 
1) Mit dem Betriebe No. 9 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt; siehe auch die Anmerkung 
zu lfd. No. 9. 
2) Seit März 1915 ist ein Triebwagen versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerũstet. 

47 | 1916 2 968 649 399 937 3 368 586 — 2 2 = — SE | 
1915 2483 581 110 888 2594469 — 21 2 = | 1 1 
1914 | 2602000 395400 | 2997400 | — 1 1 Ge 1 Ar 
1913 | 2593 575 262 471 2 856 046 4 2 D ` — 1 1 | 
| 1912 | 2458654 224977 2683 631 113 4 — 15 ] 

1) Ende 1916 waren 35 von 39 Triebwagen mit ciner Fangvorrichtung ausgerüstet. 
48 1914 1) = i = Ss en eg BEE E 
1913 3014 305 243 937 3258242 — | 1 1 | = 11 
1912 2924 585 215 745 3 140 330 3 4 7 2 3 | 5 
1911 2 550 644 151 921 2 702 565 2 1 3 | 1 1 , 2 
1910 2002710 133569 | 2136279 2 2, 2 11 
1909 | 1797763 | 140166 | 193799 | — | 4| 4 2 2 


1) Mit dem Betriebe Nr. 29 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
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A koi $ Von den Fußgänger-Un- 
2 | Betriebsleistung | or fällen SE 
= 2 Unfälle durch: 

E — — - | Überfahren von vorn oder 

4 © | Pr durch den vorderen Bahn- 

= = Trieb- Anhänge: > e = räumer verletzt, 

= = Insgesamt | è | e 5 mit dem Schwerpunkt des 

8 — wagen- wagen- aseni 2 SÉ Ae Körpers zwischen den 

3 be — 5 agenkım 8 — | 2 chienen liegend 

, | | T schwer | tödlich |insgesamt 
| | | | | 

49 1916 2226145 | 1664 | 2227309 — | — | = — = = 
1915 2416 520 11400 2427 920 l =| 1l — — — 
1914 25587 633 42 560 263013 2 2 420 1 — i 1 75 
1913 2548 718 49420 20598 138 | 1 — 1 = — — 
1912 2243 485 50863 | 2294348 | 1 — 1 = = — 

1) Ende 1916 waren 32 von 65 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

50 1916 1340 288 94 172 | 1 434460 — 1 1 — — = 
1915 1311394 95 306 1406 700 11 2 11 2 
1914 1639 89 ` 165770 180569 1 2| 1 — 1 1 
1913 1929929 113684 204910 | 5 
1912 1 928 305 103 454 ' 2.031 759 3 l 4 2 l 3 

| | | i 

51 1916 2285 248 721876 3 007 124 1 1 | 2 — 1 1 
1915 | 2117265 538 381 2 655 636 10 6 16 3 6 9 
1914 2328 211 527 279 : 2866 490 2 3 5 — l 1 
1913 2 600 190 591 137 3191327 2 7 9 1 3 4 
1912 2676811 662765 3339576 6 1 7 2 l 3 

| 

52 1916 1755 892 374 270 2130 1622 2 1 3 = = 
1915 1588 462 114475 1702 937 3 — 3 — „ 
1914 1854300 84244 1938544 2 — 2 — — — 
1913 2099 382 123947 222332) 2 — 2 — * 
1912 2036 704 110317 2147 021 2 1 SA S = = 

1) Ende 1916 waren 40 von 48 Triebwagen mit einer E E versehen. 

53 1916] 157844 670660 | 2249 104 1 1 2 == 1 1 
1915 | 1453636 637 810 | 2091 445 I, 4j 5 — 3 3 
1914 1607 096 aa 2 | 1992378 | — 44 — 1 1 

19131914 249 203 452 2117 700 — = | u — = = 
1912 | 1938526 | 186578 | 2125 104 1 od = | = = 
54 1916 | 1339622 742618 2082 240 3 bo e u i 2 
1915 1377 131 656 428 | 2 033 559 1 3 4 _ 2 2 
1914 1600933 702923 2303 8% ı | 1 2 — 1 1 
1913 | 1713223 733 809 2 447 032 Ss 2 2 — AE 
1912 | 1548334 640 820 | 2189 154 ez A 3 1 = i 1 
l i | | 

55 1916 | 1758496 | 587243 235 760 1 2 3 >- — — 

| 1915 | 1666443 212091 | 1878534 = = re — — 
1914 | 1498 587 426 161 | 1924748 1 1 2 — 1 1 

1913 | 1277869 551 061 1 823 930 — — — a a = 

1912 | 1277896 529 795 | 1 807 691 1 — l -— - = 

56 1916 | 2085 852 281721 ' 2367576 2 16 E z 2 3 
| 1915 | 2070856 214592 2285 448 2 3 5 1 1 2 

| 1914 | 2458252 203 107 2661359 | — | 2,2 — 1 l 

' 1913 | 2520315 ' 194924 2 715 239 3 2 5 — 1 1 

| 1912 | 2120 108 177 292 | 2297 400 11 2 pi A ] l 
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Von den E 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Fußgänger- 
Unfälle | 


57 


58 


59 


61 


64 


| 


) 


Kalenderjahr 


1916 


1915’) 


1914 
1913 


| 
i 
| | Betriebsleistung 
| 
| 


| 


| 


Trieb- 
wagen- 
km 


2 072 637 
1921 369 
1759 092 
1817 583 


1912 | 1853 144 


1912 
1911 
1910 
1909 


1) en 
1 918 494 
1 878 961 
1649 485 


| Anhänge- 


| 


| 


| 


| 
| 


wagen- 
km 


1 415 585 
1 098 312 
765 198 
718 684 
T81 447 


39 591 
40 809 
14 353 


| 


| 
| 


| 


insgesamt 


3 488 222 
3 019 681 
2 524 290 
2 536 267 
2 634 591 


1 958 085 
1 919 770 
1 663 838 


H 


Scheer 


Hi ο — 82 


| 


tödlich 


| æ | ee 


3 


insgesamt 


—~: Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
unkt des 


8 Nm CH 


') Mit dem Betriebe Nr. 138 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1) Mit dem Betriebe Nr. 1% zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 
1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 


1914 


1913 


1912 


i 


2 783 670 
2 784 854 
2 855 660 
2 965 768 
2 604 441 


1 117 028 
1112 923 
1249 723 
1312 847 
1 236 964 


3 328 973 
3 093 032 


3 344 538 
3 349 787 


2518 102 


1 134 168 
746 870 
625 345 
538 384 
449 010 
360 474 
232 786 
412 116 
441 015 
372 676 


2 242 459 
1 980 172 


1928 858 


2 295 947 


1 955 488 


3 917 838 
3 531 724 
3 481 005 
3 504 152 
8 053 451 


1 477 502 
1 345 709 
1 661 839 
1 753 862 
1 608 640 


5 571 432 
5 073 204 


5 273 396 
5 645 734 


4 473 590 


j 


13 


4 


1 10 
3 7 
3 3 
1 5 
l 5 
= 1 
2 2 
= 2 
1 2 
1 3 
2 5 
4 7 
1 6 
2 15 
1,5 | 


mit dem Schwe 
Körpers zwischen den 


Schienen liegend 


ou 


1) Ende 1915 waren alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


1 222 156 
1 259 508 
1627 128 
1626 110 
1 604 487 


1 963 814 
1895 791 
2 128 297 
2 510 169 
2 328 353 


1714 498 
1 693 660 
2 007 608 
1 953 199 
1 483 693 


| 
| 
| 
| 
| 


352 630 
438 803 
428 867 
455 177 
453 645 


217 967 
211 565 
255 248 
307 066 
270 669 


187 904 
63 307 
60 083 
37 875 
17 103 


1 574 786 
1 698 311 
2 055 995 
2 081 287 
2 058 132 


2 181 781 
2 107 356 
2 383 545 
2 817 235 
2 599 022 


1 992 402 
1 756 967 
2 067 691 
1 991 074 
1 500 796 


R 
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2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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schwer tödlich insgesamt 
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-Verwaltungen. 
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66 


67 


69 


71 


73 


Trieb- 
wagen- 
km 


1101 434 
1 076 658 

998 496 
1 192 928 
1 082 573 


980 134 
978 534 
940 331 
1 096 765 
1 081 670 


983 344 
1 105 757 
1 202 041 
1 212 956 
l 188 857 


1 058 797 
1 018 540 
1 329 995 
1 364 488 
1 147 296 


889 546 


836 878 
1 117 498 
1 233 662 
1210 873 


nn La nr —— 


Anhänge- 
wagen- 
km 


619 916 
372 808 
312 670 
391 145 
360 420 


450 164 
268 275 
843 711 
483 240 
465 260 


67 088 
66 443 
118 098 
117 032 
109 162 


538 394 
358 079 
315 245 
380 256 
323 629 


127 017 


67 484 
117 140 
371 106 
344 624 


insgesamt 


Wagenkm 


1 721 350 
1 449 466 
1 311 166 
1 584 073 
1 442 993 


1 430 298 
1 246 809 
1 284 042 
1 580 005 
1 546 930 


1 050 432 
1 172 200 
1 320 139 
1 329 988 
1 298 019 


1 597 191 
1 376 619 
1 645 240 
1 744 744 
1 470 925 


1 016 563 


904 362 
1 234 638 
1 604 768 
1 554 997 


Fußgänger- 
Unfälle 
33 8 
G > a 


2 


8 


EG Mi Ri Ou 8 I ri E el E — NI — Q ei 


al ewe 


wool 


| 


schwer | tödlich insgesamt 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwer unkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Ende 1916 waren 7 von 21 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1912 


1874 191 
1 865 965 
1 794 292 
1 763 054 
1 356 160 


2 432 772 
2 213 092 
2 501 019 
2 694 019 
2 555 187 


1 221 879 
1214 514 
1 286 541 
1 331 095 
1 321 363 


1 093 629 
1 082 206 
1 335 409 
1 650 734 
1 652 115 


233 347 
182 915 
201 192 
46 897 
16 047 


567 386 
278 343 
373 419 
398 654 
298 489 


97 668 
102 214 
96 152 
15 552 
61711 


2 107 538 
2 048 880 
1 995 484 
1 809 951 
1 372 207 


3 000 158 
2 521 435 
2 874 438 
3 092 673 
2 853 676 


1 319 547 
1 316 728 
1 382 693 
1 406 647 
1 383 074 


1 099 629 
1 082 206 
1 335 409 
1 650 734 
1 652 115 


E 
f 
E 
` 


1 
3 


| 


— Mi — EA 


| 


2 wonen NEN 


| 2 
— u u 
1 3 
1 3 4 
ER 1 1 
224 
3 
1 1 2 
1 a 4 1 
1 = 1 
SE 
| 1 2 
— | — — 
2 | 1 1 
2) 1 Bei 2) 1 
l | 1 270 
1 l 2 
ke. 4 
= 1 1 
1 — 1 
ge 1 1 
— "3 1 1 
1 1 2 
= 1 1 
zu. 
4 2 6 
= 1 1 
1 2 
KEE 
— — | — 
aj 1 1 


1) Seit 1912 sind 2 von 36 Triebwagen mit einer 5 ser 
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Zeitschrift 


für_Kloinbahnen. 


| 
E 


| 


e , Fußgänger- 
2 | Betriebsleistung SIS 

= SC Unfälle 

3 — u j d 

e 3 Ke = 
S = Trieb- ` Anhänge- z a 2 
= © | insgesamt = 98 3 
ER ei x gen- Kai 

& 92 wW 170 wagen | a N = SS, A 80 
= Wagenkm s — = 
3 | nn = 2 


al 
St 


81 


DR 
1915 
1914 
1913 9. 
1912 


1) Für 1013 hat sich 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


DIER 
1914 
1913 
1912 


1248 419 
1 182 309 


l 
l 


1 212908 


1 181 628 


897 937 
1 136 241 
1 313 903 
1 260 400 
934 275 


— 


738 670 
774 128 
719 705 


| 


264 771 
153 030 
130 885 


— 


84 905 


167 219 
180 758 
324299 | 
223 270 

221 533 
464 886 | 


410897 | 
324 243 


1513 190 
1335 339 
1343 793 


1266 533 


1065 156 
1316 999 
1638 202 
1483 670 
1 155 808 


1 203 556 
1185 025 
1 043 948 


| 


| 
bE Fa 
302 


> 


E d ee 1 

161 2 

CG? 2 
e 1 1 
= l 

2 — 2 

32 1 4 

D 1 — 6 


13 


| Von den Fußgänger-Un- 


fällen wurden verursacht 


durch: 


-| Überfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 


räumer verletzt, 


mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


dieser Betiieb nicht an der Unfallstatistik beteiligt. 


| 
| 
| 
| 
| 


TT 
E 


1) Seit 1915 gehört dieser Betrieb als Pachtstrecke zum Gesamtunternehmen des Betriebes Nr. 5. 


1916 | 1602633 37 114 1639 747 3 2 5 
1915 | 1592346 209 454 1621800 — 1 1 
1914 1682410 82 082 1 764 492 313 6 
1913 | 1672234 106 758 1778992 — | 1 1 
1912 1615 4633 110 436 1 725 899 Es 1 
Dr 914393 — 91439898 — — — 
1915 876348 = 876 348 — 1 l 
1914 | 1124932 I 1 9 —-|- - 
1913 | 1230 242 — 1 230 242 1 1 2 
1912 1098 707 = 1098707 ; — | — — 

1) Seit 1906 sind 12 von 
1916 | 1081387 ! 11 605 10292 | — |! = |i — 
1915 | 1099894 1840 1118344 — —- | — 
1914 | 1107211 | 33659! 1140870 — — — 
1913 | 1124560 24910 1149470 —  — — 
1912 1135815 24536 1160351 — — = 
1916 1633763 427 235 2060993 3 7 
1915 1378 027 | 310013 1688 040 4 2 | 6 
1914 | 1738551 | 332809 2071 360 e 
1913 2022013 320223 2342266 — 111 
1912 1679717 240345 1920022 3; 11 4 

1) Ende 1916 waren 5 von 40 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung 
1916 | 1107621 | 299 935 1407556 © 1 —; 1 
1915 | 1102751 233 682 | 1336 433 1 l 2 
1914 1367 087 251324 | 161841 1 1 2 
1913 | 1503791 254 746 | 1758537 — 1 1 
1912 | 1310412 | 203831 1514293 11 | 2 


1 


| = 


1 


Pair WE 


DAS 


il 


1 2 
1 2 
Gem 1 
| — — 
ausgerüstet. 
| = l 
_— ai 2 


1) Seit 1912 sind 8 von 26 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
N Unfall trotz Fans vorrichtung. 


| 


| 
| 
| schwer tödlich insgesamt 


l, 


26 Triebwagen mit einer durch Druckluft betätigten Fangvorrichtung versehen. 
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Juni 1917. M 
EE — — — — 
| | Fuß ' Von den Fuß -Un- 
ge , änger- n den günger-Un 
Gëft Betriebsleistung 5 | fällen wurden verursacht 
E 2 Unfale durch: 
E | 5 | CS a GE Dee SEH vorn oder 
. di | | | Aë urch den vorderen Bahn- 
5 | = Trieb- | Anhänge- . Kë de — räumer verletzt, 
e 3 EE, => © 3 | mit dem Schwerpunkt des 
— Ss wagen- wagen- 2 3 A | Körpers zwischen den 
3 | | gou i 155 Wagenkm | ġ — 2 Schienen liegend 
1 i — EB 3 
| | schwer tödlich insgesamt 
| 


82 1914 1) = | Ss See D a = Sa et 
i 1913 | 1078899 g 1078899 1 1 2 = = ar 
1912 983 762 — 9283 76²22e2 D — — = u 
1911 958 234 = 958 234 — 1 1 = = 2 


1) Mit dem Betriebe Nr. 34 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


83 1916 726612 376629 1103241 | — — 
1915 744422 | 340407 1 084 829 | 1 1 
1914 77680 | 352354 1129184 | — Z 

1913 782 987 369 345 1152322 1 | — l — — — | 
3 3 


| 
1912 784251 | 349296 ' 1133547 | 
| | | „Fb 
1) Seit Mai 1908 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fang vorrichtung versehen, die sowohl 


automatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt werden kann. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


& | 1916 1348 921 23 388 | 1872309 | 1 — | 1 u ës, 8 e 
1915 | 1346494 21 366 1367860 , 1 — 1 1 — l 
1914 1346 508 38 890 138538 | 1 — 1 — = — 
A 1118 827 41 853 | 1160 680 1 — i l — | 
1912 1074 320 37112 1111432 | 1 — 1 - - — 

| | Ä 

85 1916 ! 970600 277 394 1247994 1 2 | 3 — 1 l 
1915 960166 118 431 10785977 — — | — — — — 
1914 976304 244613 1220917 4 — 4 — — — 

1913 944062 287 769 1231831 1 112 — | — 
| SS 877682 | 229 364 | 1 107 046 3 — | 3 — — | — 
1 

86 | 1916 | 1.006 170 35 261 Ä 1040431 6 3 9 1 2 | 3 

1915 996 823 17938 | 1014761 3 — 3 — — — 

| 1914 909 is 12744 | 1001762 1 — 1 — — — 

| 1913 917164 25332 ae Zee, = 

1912 906 292 , 26595 | 932887 | 1 — | l — — = 
| | | 

| | 

87 1916 | 1132314 14753 1247067 | - — — — = = 

1915 | 1124371 7 864 1132 235 | TEE BE — — =) 

1914 | 1110176 6 385 1116561 — » „ — — — = = 

1913 | 1118334 1598 1120 222 1 — 1 — = — 

1912 | 1042553 — 1042553 | — 111 — E 3 
1) Ende 1915 waren 16 von 18 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerlistet. 

88 |. 999 024 4655 1003 679 — l 1 — 1 1 
1915 988 474 6324 ' 99478  — 1 1 — l 1 
1914 | 1332711 15288 1347999 2 1 3 l l 2 
| 02 1 395 465 17388 | 1412853 1, 2 3 1 2 3 
1912 | 1132120 17771 1149891 1 3 4 l 2 3 

89 1916 | 1006351 150 146 1155 497 3 l 4 — l 1 
1915 | 1086006 | 102160 | 1133166 | 6 — 3 — SS SS 
1914 | 1108877 | 165248 | 126915 | — . 4 4 — — — 
1913 1052 462 184996 1237 4586 1 2 3 2 2 
1912 1177 05 164 691 1341 696 | 22 | Dhitiked o 0 3 
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| 
È v Un 
S Betriebsleistung RE GE 
z E | Unfälle durch: 
E — Se 3235 ee = Überfahren von vorn oder 
ch 2 | i „ | durch den vorderen Bahn- 
2 & ı Trieb- Anhänge- , i ag E räumer verletzt, 
= Sn insgesamt | 8 2i 2 | mit dem Schwerpunkt des 
S 92 wagen- wagen- wWagenkm | E 3 | A Körpers zwischen den 
3 | Ein 115 g 9 sjaj Schienen liegend 
| | schwer | tödlich insgesamt 
| | | | 
90 | 1916 3277 328 557 439 3834 767 6 3 9 1 2 3 
1915 2807 428 352855 3160 283 2 24 1 — 1 
1914 | 3083494 301 928 | 3385422 | 5 9 141 71 538 
1913 | 2 396 133 240014 2636 Lu 8 412 2 41 6 
1912 1954 432 149 412 2103 844 14 3 7 1 l 2 
| 
91 | 1916 627 611 522 601 1150 212 Ii — 11 — SE 
1915 586 347 506 589 1092936 | — 2 SE es — — 
1914 733 152 519 026 1252 178 2 — 2 = Se, dn, e 
1913 902351 | 651961 1554 312 1 — 1 — = 3 Ze 
1912 994 926 706 534 1701460 | 3 2 | 55 — u a 
92 | 1916 d — — „„ ah — — 
1915 806 416 28 790 835 206 4 11383 3 93 6 
1914 759 830 50 540 81030 1 — 1 — — — 
1918 822273 86 378 908 651 ũ l“ — — — = 
1912 | 818 438 | 71 288 889 726 Epai E zg Si de 
1) An der Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
N À 
93 | 1916 | 475344 | 141294 616 638 11 | 2 — 111 
1915 539 820 | 93 571 | 633 391 | 2 | — 2 K E 1 
1914 | 667520 | 102112 769 632 — 2 | 2 së u Ze e 
1913 | 735809 ' 117438 353 247 | KI | a 
1912 736992 | 91785 828 777 | 1 | — 1 l — 1 
| | | | 
94 | 1916 698 306 46 728 745 034 | 3 Lë Ä 3 1 — 1 
1915 671 203 33 848 705 051 3 3 6 — | 2 2 
1914 739 269 31657 770926 —— — — - — 59 
1913 2796 66 mae | 829562 | —— -| = In 
| 1912 776 141 18835 | 794976 1 2 — E. H 
1) 3 von 23 Triebwagen sind versuchsweise mit einer Fangrorrichtung ausgestattet. 
95 | 1916 483587 308 445 792032 | ı — 1 — | = Se 
1915 484364 301 445 785 809 | 3 — 3 1 — 1 
| 1914 597913 | 298920 896 833 | 11 | = N 
1913s 697278 239 070 936348 | — 3 3 — 1 l 
1912 6593 952 220 884 914836 | l — | 11 — = 8 
| | 
96 1916 771 36 143 920 91521 1 112 — u 1 
1915 794091 | 240062 1034153 1, — | 1 1 er l 
1914 824318 ' 187692 1012010 ı 11 e 2 — — ka l 
1913 820 032 123 446 943 478 1 1 2 — — — 
1912 6819000 95 351 914351 — l; 1 = "E — 
f ] | 
97 | 1916 Ä 662592 | 137 366 699 958 — — | — — — — 
1915 566 909 124 034 690 943 2 2 A — 11 
1914 599 561 255 846 855 407 2 — 2 — — | — 
1913 698 744 310743 1009 487 I * 1 = — — 
1912 668 198 315 323 983 521 2 — | 2 1 u 2 Ai 
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Ffm | zur 
| pußgünger- Von den Fußgänger-Un- 

A ö Betriebsleistung | Bes, fällen wurden verursacht 

E 2 | Unfälle | durch: 
3 | I SR ? | — | Überfahren von vorn oder 
W S | | „durch den vorderen Bahn- 
2 8 Trieb- | Anhänge- |. r räumer verletzt, 
3 8 insgesamt 8 | e | 2 mit dem Schwerpunkt des 
8 2 wagen- wagen- 3 8 Körpers zwischen den 
3 | km Et Wagenkm | 2 — 2 Schienen liegend 
| | | | K | schwer | tödlich | insgesamt 
98 | 1916 600 172 | 347 934 948 106 | EE DEE = = = i z 2 
1915 586 200 | 309 949 896149 | — Sex ers ax „ 
1914 572 133 265 935 838 068 ee s Re = | I 
1913 | 644723 326819 971542 — | — — — — — 
1912 676 709 374 246 | 1 050 955 2 2 | 4i — 1 11 
1) Ende 1916 waren 5 von 14 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. ` 
99 | 1913 1) ! = | = Ken E eg = = = | — 
1912 721455 — 721 455 1 | — 1 ee = = 
1911 | 728585 ` — 728525 — 2 2 = 1 1 
1910 730 022 — 730 022 1 — 1 = SS, E 
1909 | 724046 | — 724046 | 1 3 4 5352 
1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
100 | 1916 | 414252 10 300 424 552 Be De: ee > Z we 
1015 | 396112 6154 402 26 1 2 3 2 3 
| 1014 | 532 992 8678 541 570 — 1 SiE: 111 
1913 668 680 11 140 679 820 l | — 1 — e p 
1912 667 933 8 991 676 924 1 | — | 1 | == Kë = 
| | | 

101 | 1916 781 067 26 260 807 327 3 5 ei = 
1915 | 769482 13 848 773330 D 3 3 E EK 
1914 763 710 13 074 776 784 1 — 11 — 5 
1913 757 490 17 156 774 655 1 — | 1; - — | = 
1912 760 292 16 118 776 410 — — — | u AE Zë e 

| | | | 
102 1916 | 516 942 39 285 556 227 1 — | 1 | BE er L sg 
1915 516 321 10 539 526 860 2 1 3 | = SR | — 
— 2) 1 2 1 
1 
1914 | 533 367 43 461 576 828 Ä 2 — 2 | — —— ) 
1913 | 635895 23 148 659043 — 1 1 - — — 
1912 631 170 12717 643 887 Gë | 1 1 | 8 | Se | u 
| 
1) Seit 1912 waren alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet; in 1915 mußte dieselbe 
entfernt werden, da die Ersatzteile nicht mehr erhältlich waren. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

103 1916 535393 332757 868150 1 — 1 | 11 — 1 
1915 | 471150 | 22358 | 723508 im — 8 — — 2 
1914 561907 239526 — 801433 | 3 1 4 2 — 2 

1913 607 348 237 138 8444860 1 | — 1 Sa y = 
| 1912 | 602737 2486 : 87563 | —!—] -| ĩ — 2 = 
| | | 

104 1916 | 557 227 11715 568. — — Ä — — Zu» =: 

1915 564 056 12826 576 882 — — — ar er = 
| 1914 625 356 71308 ; 696664 3 — | 3 > = un 
1913 576 377 99 733 676110 2 — | 2 = E — 
1912 | 556712 E: a Le Si e — S 

| 
, | 

105 1916 | 310 063 251 813 | 561876 1l; 1 | * een. En 
1915 | 244330 242 635 486 96 — — ug. a de 
1914 334 707 | 283 990 618 697 SE dE | nn zu 
1913 407 830 ; 304213 712043 — | | ea 1 1 

1912 , 406740 | 297493 704233 1 — | 10600 1 
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| Von den Fußgänger-Un- 
g e Betriebsleistung | a fällen würden Pee 
2 e ' e durch: 
= 2322 ee 7 | | "1 Überfahren von vorn oder 
Z E | | „ | durch den vorderen Bahn- 
> e Trieb- Anhänge- 8 2 | = ‚ räumer verletzt, 
S 5 | insgesamt | 8 © mit dem Schwerpunkt des 
3 12 | wagen- wagen- Warenkm 2 3 | 2 Körpers zwischen den 
3 | Gu | in 8 8 8 al Schienen liegend. - 
| Ä | | | | schwer tödlich insgesamt 
106 | 1916 748 328 14964 763 292 2 113 — 1 
1915 727 040 9844 736881 — 2 2 4 1 
1914 | 762072 10 975 773047 2 — 2 — — — 
1913 710822 9772 720 614 2 — 2 = = = 
1912 | 633235 | 10 633 425 zu 1 1 an N 1 
107 | 1916 | 461709 | 62660 — 524369 — | — — — za = 
1915 | 478791 | 59492 5382383 — — — — au a = 
1914 | 521896 57808 579 704 „ „ = = 
1913 585 621 85919 671 540 = | ä gea P Se = 
1912 585767 84383 670150 1 — l — e — 
108 1916 612 628 60 026 672 654 — | ie — Ss — 
1915 | 526387 24 750 551 137 ee 3 Ss a = 
1914 | 529748 59 881 589 629 — 2 2 — l l 
1913 555 510 94166 64967 —— — — — — 
1912 549 811 86554 636 365 — | 1 — — — 
109 1916493 015 131424 624439 es Jess Joes SS = = 
1915 | 442297 92 162 534459 - | —- | - — er SS 
1914 | 501414 68643 570 057 1 2 3 = 1 
1913 539 140 | 54 387 593 527 1 l — en — 
1912 | 484723 51480 536203 et, eye == = = 
! | 
110 | 1916 | 574806 16539 591 345 — — | - Se 7 ae — 
1915 D — — | — a a ee =. I 3 — 
1914 641 405 13126 654 531 — — — as U gja — 
1913 | 636326 15 321 65167 1 — 1 Fr — 
1912 | 540275 | 15264 , 555539 | — | — —e w a == 
1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. - 
111 ; 1916 | 880670 | 56705 937 375 2 — 2 | — ar — 
1915 | 860890 16427 877 317 2 — 2 2 — 2 
1914 814435 39258 853 693 2 KA a | = 1 ] 
1913 | 833228 : 86406 869 633 — 1 Lr = = = 
| 1912 722617 25458 748 075 1 1 2 — — = 
112 | 1916 | ) — — — Ge e s | . — 
1915 370914 148426 519340 ; — 1 l — LI l 
1914 | 377 086 154 428 531 514 — 1 1 = 1 1 
1913 465043 2867 642 | 732685 S SS | = = 
1912 459 533 266 632 7240 16656565 — : — E e — 
1) An der Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
113 | 1916 | 407539 162855 5703944 2 13 — — — 
1915 345 130 1277 346 407 | u Ir = = — 
1914 401115 3770 404 885 — 2 2 = 1 | 
1913 485 760 8667 494427 | 2 Sen 7 g — — — 
| 1912 | 489071 11 304 500 375 Ek Ass 2 e, E de — 
' | 
114 | 1916 | 415000 | 5000 | 420000 „ 1 u e — 
1915 | 486 500 — > 486500 St rh 11 
1914 503 724 6721 510 445 | — — = E — 
1918 | 553 7410 11929 565 669 Ss TE e H = = = 
1912 


533 948 7625 561573 2] — 2 12 — 2 
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Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


—— | Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Fußgänger- 
Unfälle 


| 
' Betriebsleistung 


Trieb- Anhänge- 


insgesamt | 


Kalenderjahr 


wagen- 
km 


tödlich 


km 


Laufende Nummer 


115 


116 


117 


118 


119 


120 


121 


122 


— — — 0 — 


1916 


1915 


1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 
1913 
1912 


1916 
1915 
1914 


1913 
1912 


1916 


1915 
1914 
1913 
1912 


| 
| 
| wagen- 
| 
| 


419 713 
405 484 
490 183 
510 325 
507 763 


281 820 
281 060 
344 551 
423 463 
396 484 


441 098 
435 106 
422 827 
426 901 
402 571 


724 805 
726 565 
742 191 
857 192 
794 703 


76 664 
36 797 
54 625 
73 094 
69 357 


477 868 
479 996 
482 052 
480 981 
480 934 


958 152 
711 697 
648 285 
687 198 
666 125 


419 713 
405 484 
490 183 
510 325 
507 763 


801 469 
763 362 
796 816 
930 286 
864 060 


Ni Fi Fi Fe — 


— — — — 


— 


1 


insgesamt 


Hi ra Mi e Gu 


schwer 


1) Seit 1918 ist 1 von 28 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


431 060 
434 761 
474 098 


498 814 
491 970 


i 
1 


431 060 
434 761 
474 098 


498 814 
491 970 


1 


bg — — 


| 
| 
| 


= | 


| 

| 
se | = 
— 1 Ä 1 
111 2 
1 — 1 
1 | — 1 
„ SS 

| 
— 1 1 
— Se Zz 
— | — — 
— | — — 
— 1 1 
— i 1 1 ) 

az Ä 9 
2 | == 2 
au 2) 1 | 2 1 
— — | — 


2) 1 yif”? 


T 


1) 15 Triebwagen sind seit 1898 neben den Bahnräumern mit einer Schutzvorrichtung (Fahrdam m- 
dichtung) versehen, bestehend aus zwei geteilten Polstern, die im Gefahrenfalle mittels eines Bolzens 
ausgelöst werden und dann auf dem Bahnkörper schleifen; 1 Triebwagen ist in 1916 mit einer Fang- 


vorrichtung versehen. 


3) Unfall trotz Schutzvorrichtung. 


592 137 
584 910 
607 374 
647 983 
637 143 


80 847 
76 892 
99 895 
107 019 
97 439 


672 984 


661 802 
707 269 
755 022 
734 582 


=- TI el 


— * 


1) Ende 1916 waren 4 von 18 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
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Zeitschrift 
Kleinbahnen. 


Laufende Nummer 


123 


. 124 


125 


127 


128 


129 


130 


Kalenderjahr 


691 083 99 127 


1915 689 800 72 392 
1914 664 720 87 273 
1913 627 389 131 006 
1912 344 917 170 255 


insgesamt 


Wagenkm 


790 810 
762 192 
751 993 
758 395 
515 172 


Fußgänger- 


tödlich 


E 


Unfälle 


insgesamt 


lele 


— — 

Von den Fußgänger-Un- 

Ä fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer | tödlich | insgesamt 


1) Seit 1913 ist 1 von 12 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


1916 399 919 | 22 385 
1915 386 437 18 791 
1914 439675 17389 
1913 448018 | 1954 
1912 | 443479 22008 
1916 | 2898 443 133 306 
1915 | 281844 70732 
1914 | 3396760 60 454 
1913 | 3600920!) 123 964 
1912 | 2941 253 63 926 


1) Mit den Betrieben Nr. 58, 9 und 152 zu einem Gesamtunternehmen 


1916 | 401 853 = 
1915 | 38s 658 SS 
1914 | 391 906 — 
1918 414 195 | Gs 
1912 | 40804 ` = 
1916 277 090 | 10 428 
1915 257 924 5111 
1914 322 518 | 6575 
i 1913 | 368607- 8614 
1912 | 366 340 | 7 789 
1916 487 645 621 
1915 503 243 — 
1914 | 507 133 | 1 263 
1913 474851 ` 28 
1912 348788 3152 
| 
1916 | 323 431 13 228 
1915 255072 5782 
1914 | 364843 , 4494 
1913 | 438375 9833 
1912 ı 421163 13185 
| t 
1916 | 330 788 — 
1915 5 — | = 
1914 488 640 E 
1913 | 329 952 | = 
1912 


342 922 | == 


| 
| 


422 304 
405 228 
457 064 
462 563 
465 487 


3 031 749 
2919 176 
3 457 214 
3 724 874 
3 005 179 


336 659 | 


| 
488 640 Ä 
329 952 | 
342 922 | 


m E CD CD Con 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


1 


ben — — 


— = WO Fa Ri 


6 
12 
11 
18 

7 


1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


| | 
I DER ds 
| SÉ Zen 
| — 1 | 1 
| = = i ra 
1 1 2 
1 1 2 
o] 
' 112 
2 3 5 
2 4 6 
5 4 ö 9 
Ej ajé 
vereinigt. 
en 1 11 
— — | — 
Z 
E 
Se = a 
=s er ee 
— fl 1 1 
a dÉ es 
! 
— 1 1 
— 1 1 
! 
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Fußgänger- | 


Von den Fußgänger-Un- 


| 
P | Betriebsleistung | Unfälle | fällen mL nen 
S — = Ä Überfahren von vorn oder 
Z E | | | durch den vorderen Bahn- 
— — Trieb- | Anhänge- |, L e. de. - räumer verletzt, 
= — | insgesamt $ | © | 3 | mit dem Schwerpunkt des 
$ 92 wagen- | wagen- Wagenkm 5 5 | A rend 
km | km a 5 2 
i | | T schwer | tödlich |insgesamt 
131 | 1916 419 766 — 419 766 | —- 2 2 | — 1 1 
1915 | 417305 ar 417 305 — 2 2 | ge 1 l 
1914 | 572208 796 573 004 p 1 1 2 geg. H 1 ] 
1913 | 610256 5 588 615 844 | 3 2 5 zZ ] ] 
. 1912 | 447929 1131 449 0600 3 — 3 2 * 2 
132 | 1916 | 347969 17 768 365737 — | — — Sr A | — 
1915 | 341735 16 081 357 766 — 1 B 1 1 
1914 331 994 10 878 342 872 — — — | — — | — 
1913 | 374 422 15 429 389851 | 1 | — 1 — — — 
1912 | 366038 11 830 377 868 | Ser wa ee | = — — 
133 | 1916 | ) — zu | = — — — | = = | — 
1915 | 276598 — 276 598 1 — 1 1 — 1 
1914 | 280 177 = 280 177 | 1 — Fa = "es = 
1913 | 279 800 = 279 800 | — | - — — — — 
1912 1 — — | — we — — * Se 
1) An der Unfallstatistik für 1912 und 1916 hat sich dieser Betrieb 10 beteiligt. 

134 1916 235 665 34912 270577 11 — 1 — — = 
| 1915 235 996 22 428 258424 | — | — | — U E — 
| 1914 256 495 20 791 277 2866 — 111 — 1 l 

1913 | 284822 . 75 095 359917 | — | — — Fr 1 = 

1912 284 668 7099 365 663 — 1 | l — — — 

135 1916 252869 — 252 89 — — | Ss — = — 
1915 250 119 = 250119 | — | — — = = = 

| 1914 281 128 — 281128 | — | — — = = SS 
1913 302 16 — 302 166( . — = = 

| 1912 294894 — 294 894 l =i 1 — — — 

| 

136 1916 | 47 084 71518 18602 | — | — | — en = = 
| 1915 172349 114 687 27036 | — 1 1 ab, i e 
1914 182021 42 751 224772— — — = aš u 

1913 238871 | 79488 318 359 — E i SENG 1 
1912 | 214555 63 527 278082 | — | 3 — — Ss 

137 1916 800 785 218 641 1019 426 2 — 2 — — — 
1015 | 797036 257 584 | 1054620 | — 1 N — — 2 
1914 905 176 105 467 1010 643 ı | — Ug 2, = 
1913 974 060 72 42⁵ 1046 485 1 — 1 — — — 
| 1912 | 832 228 | 43 362 875 590 — | Sen: Hi = | de = 
) | , 

138 | 1915 ) — | ss = . — — — 
1914 316 664 16 676 483 320 — | — = 2 = 
1913 454 759 238 811 693570 | — : — — = — = 

1912 | 462622 235 793 698415 — | Se, ge — — Së 
1911 | 341492 | 104147 445639 | — | — | — SS "än ët A e 
1) Mit dem Betrieb Nr. 57 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
139 1916 123 473 — 123 473 KE | = — — 
1915 125 321 — 185321 | — — — — — — 
1914 175 264 — 175 2644 — — — | — — — 
1918 | 212158 — 212 158 S 1 SECH 
1912 | 214016 | — 214016 | — — — — — 


| 
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Zeitschrift 


| 


Laufendo Nummer 


Kleinbahnen. 
E o] 
Fuß gu S Von den Fußgänger-Un- 
Betriebsleistung füllen wurden verursacht 
Unfälle EN 


Kalenderjahr 


- ı Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 


Trieb- | Anhänge- , | — e Z o| räumer verletzt, 
! ' insgesamt | 8 Do = mit dem Schwerpunkt des 
| wagen- wagen- Wagenkm | £ = 2 ı Körpers zwischen den 
| km | 15 agenkm | 85 WE S j Schienen liegend 
| | | | schwer | tödlich | insgesamt 
| | | i | 
140 1916 | 106549 51395 160 944 — — — == — — 
1915 108 165 46619 154744 — =i — SA 
1914 | 125501 22391 167 892 — — — — = = 
1913 140 408 43 755 184166 — — — — — — 
1912 | 144802 830575 2²⁵ 377 1 — 1 1 = 
| 
141 : 1916 | 452299 106 794 559 093 — l 1 — l | AR 
1915 | 345429 109 762 45521)! — — „„ 
1914 462 980 74 092 537072 1 1 2 — 111 
1913 505816 114 575 620 3911 — l ] — l l 
1912 | 517765 102 602 6203 —— — 
1) Ende 1915 war ein Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
142 1916 | 307553 | 87276 394 828 2 1 3 1 1 2 
1915 1 — c — — — — — — — — 
1914 438 575 131 531 570 106 — 121 — — 
1913 | 401202 198576 599 778 2 2 4 — 2 2 
1912 | 864215 | 158 410 522 625 1 1 2 — l l 
1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
143 ; 1916 | 39610 | 38189 432 799 — — — — — —\y 
1915 | 390656 34992 42568 e — — | 
1914 | 376621 49716 226337 2 — 2 — — — 
1913 | 394471 50219 444 690 — — — — — — 
1912 294 127 39629 33377566 —6 — „ 
1) Ein Triebwagen ist versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
144 1916 i | | | _ 
1915 0 — ö ae dfllltee an 
1914 | 130841 142 130 983 Io — l — - — 
1913 223 894 99 223 993 — | Ze — — 
1912 | 224042 227 224 29—— — — — — — 
1) Seit 1915 ruht der Betrieb. 
145 1916 210 560 — 210 560 — — — — — — 
1915 209 490 — 209 490 — : — — — — 
1914 207 755 — 207 755 — — — — — — 
1913209 662 — 209662 8 — — | — — — 
1912 210084 | = 21004 ———— 5 a = 
h | ' | 
146 1916 377 106 47 583 424689 ` — — — Ge | Ss — 
1915 376721 35 480 4291 0 — — — gë Ai e "res 
| 1914 387 058 28 047 415100) 1 — 1 — — — 
1913 484475 6818 51123 1 2 3 — 2 2 
| 1912 367 933 25792 393 725 1 1 2 — „ de 
147 1916 174 399 3338 177777 — — — — SS ës ES 
1915 172478 | 1564 174042 pe 2 — — — 
1914 195 148 944 | 196 092 — — — — — | = 
198 | 208521 | 1485 | 208 006 Sen de = en = 
1912 207397 1 406 208 803 1 — l — — | SS 
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9 


! 


| | 7 ünger-Un— 
ö | | Betriebsleistung e | i 
S E- | Unfälle | durch: 
5 — er en — — „5 ' Überfahren von vorn oder 
= S er „ | durch den vorderen Bahn- 
8 8 | Trieb- Anhänge- |. 1 2 | = räumer verletzt, 
8 insgesamt 8 35 mit dem Schwerpunkt des 
$ | S wagen- wagen- Wacenkm 7 E | TE Au a en se 
E | ' Em | bag | S | 2 2; 2 . En... | 
| i | Ä | schwer tödlich insgesamt 
| | | | Ä | 
148 | 1916 | 121542 90640 2121122: =- = > = 
1915 109 252 | 68 574 177 826 — — — = j = — 
1914 142862 74461 217 323 e, Se es — = = 
| 1913 | 175282 88255 | 263 537 — — Ce ze "ES E 
1012 17371 92449 286230 —— — — 
| ! | 
149 1916 453 234 55 751 508 985 F N | = 
1915 460 266 34000 494265 „ | 2 
' 1914 | 508779 , 3692 545 721 11 e 
1913 566 445 37 135 603 580 2 2 41 — — — 
1912 ` 600818 | 39769 54% 587 — 11 d - — 
150 1916 ı 818258 27 885 846 143 — 1 La — 1 | 1 
1915 749 596 13 579 763 175 Ze. et ` — | m: 
1914 77145 22250 793 665 12 23 — 2 2 
1913 782152 13 382 795 531 1 1 2 — 1 | 1 
1912 749 419 7098 5756517 — — H — — — 
| | 
151 1916 61477 13 555 75 032 ae ee a "E ee 
1915 63 372 | 169%3 , 3035 —- — — — — — 
1914 93915 24208 118133 — — — | = = = 
1913 ! 149321 36 613 185934 | — — — = — — 
1912 139 936 32258 17211111. L— — 
| 
152 | 1012. 1) — — ee | — | „ 
1911 192548 — 192548 — GE? se A SZ A 
| 1910 | 103 187 — 103 187 — JL ze — A 
1909 100 769 — 10769. =; ! EE = E e Za 
1) Mit dem Betriebe Nr. 15 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
153 1916 | 425461 80937 | 506398 GE l GË r 
1915 | 430 206 | 48574 478780 2 — 2 1 — 1 
1914 | 544876 64 279 | eg1eg In li "E dëck Ke 
1913 | 664697 | 68640 733 237 1 1 2 kao by B 
1912 | 520751 | 62707 5834568 ; 3 2 5 12 3 
ee mm 326787 ware" Ka 5i 
1915 | 226822 76 887 303709 11 2 SE — 
1914 | 267864 | 67 879 335743 . l1; — 1 1 — 1 
1913 318244 77 396 395 640 1 — 1 114 = — 
| 1912 | 288314 66549 354 863 1 | — 1 1 — 1 
| | 
155 1916 70 500 14 300 84 800 — — — = — = 
| 1915 | 73234 10 728 83 92 > vi H 
1914 75 684 9 684 mm = = = 
1913 81 828 11 624 93452 | — — — = "E ës 
1912 78864 13 028 91 892 — = — — — — 
| | 4 
1561913 m — — — — — — — — 
1912 38 021 2739 40 760 1 — 11 — — — 
1911 39 602 3 273 42 875 — — — — — — 
1910 39 345 4 535 43 880 —: — — — = — 
1909 36 691 3 026 39717 — 1 li — 1 1 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 
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| | | ee. e 
SC Fußeänger- Von den Fußgänger-Un- 
= | Betriebsleistung | > el fällen wurden verursacht 
SECH | Unfälle durch: 
E Z — me Er . Überfahren von vorn oder 
2 S „ durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- „ — = — räumer verletzt, 
e = el Ze S: e = mit dem Schwerpunkt des 
= 92 wagen- wagen- wW k E | e g Körpers zwischen den 
E km iii agenkm | 9 — 2 Schienen liegend 


157 


158 


160 


161 


162 


163 


164 


1) — 


34 748 
43 069 
42 867 


4962 
4137 
4 163 


| 


39 710 
47 206 
47 030 


| 


— 


| 
i 


schwer 


tödlich insgesamt 


1) An der Statistik für 1915 u. 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1) — 

131 880 
160 068. 
176 077 
171 380 


1) An der Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb nich 


395 776 
392 261 
463 146 
484214 
371410 


442 395 
479 323 
499 984 
496 127 
350 239 


435 805 
417 479 
514 565 
604 945 
525 835 


525 932 
523 134 
1) = 

523 829 
521 363 


1) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Bet 


576 287 
585 146 
623 291 
777 877 
760 745 


263 068 
66 170 
64 730 
65 080 
70 680 


| 
| 


$ 
| 
| 
| 


5 602 
12 601 
14 087 


18 787 

8 888 
20 696 
28 926 
12 628 


153 354 
51 481 
69 291 
45 400 
30 957 


218 318 
177 586 
79 254 
39514 
35 536 


4476 


4234 


61 465 
10 241 
16 991 
19 317 
17 985 


162 773 
6 730 

5 210 

7 940 
11 940 


t 


131 880 
165 660 
188 678 
185 467 


414 563 
401 149 
488 842 
513 140 
384 038 


595 749 
530 804 
569 275 
541 527 
381 196 


654 123 
595 065 
593 819 
644 459 
561 371 


525 932 
527 610 


528 063 
521 363 


637 752 
595 387 
640 282 
797 194 
778 730 


455 841 
12 900 
69 940 
73 020 
82 620 


| 


| 
i 


| 


l 
1 


1 Zeg — =e 
Koi E SS 
esse | — — — 
beteiligt. 

ao ao £ 
Bon 1 l 
1 | — — — 
l KS — — 
Er SS = 
11 — 13 ] 

| 

Aola 
1 e — — 
2 zn > ge 
Rn uch su 
3 — 2 2 
l 1 — l 
1 en =: SS 


— 


to 


ID — — 


| 


rieb nicht beteiligt 


XXIV. Jah 
Juni 191 


| 
0 


| 
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Von den Fußgänger r-Un- 


D 
2 Betriebsleistung Fusganger fällen wurden verursacht 
=, 2 | Unfälle durch: 
3 | — — — — — U berfahren von vorn oder 
Z 2 | „ | durch den vorderen Bahn- 
2 = Trieb- Anhänge- |, © Š S räumer verletzt, 
e £ insgesamt = 2 2 mit dem Schwerpunkt des 
$ | 2 wagen- wagen- BEE | = 5 A Körpers zwischen den 
E , Ke Ä km ag | = — E Schienen liegend 
| | | | schwer hwer | tödlich insgesamt tödlich | insgesamt 
| | | | | | 
165 1916 93 975 85 94060 — — — = — — 
1915 93 780 179 93 959 1 — — — 
1914 0 900 22 94 31! — 
1913 94 830 — 94880 — — — — — 
1912 91213 1186 92429 | Ze eat m = — 
| 
166 1916 475 083 | 34011 509094 — — — — — | _ 
1915 484781 13 161 497 9422 — l Li — 1 11 
1914 500 884 30 242 531126 2 — aT a 1 
1918 | 478 916 10 831 )) e ee e er e 
| 1912 | 369 596 6 343 374999 1 — 1. — — — 
| 
167 1916 149 803 | 8 906 18700, 1 — 1 O E 1 
1915 124485 13 940 | 13845 =j- — — — 
1914 1) — — - — — — — — 
1913 251422 17 477 268 omg | 11 1 
1912 259 624 19 094 27871 — — — | — — 
1) An der Statistik für 1014 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt 
168 1916 651 686 — 6516868 1 KS ez ET 2 
| 1915 498 621 — | aea 22 2 = j; 11 
lol wan — 4929 11 1 -— 1 1 
1913 379670 — | 379 670 — — — — | — — 
1912 | 335602 603 | 336 205 EHNEN — — — 
| | | | | | | 
169 | 1916 | 318014 2286381 744395 | — | — — — | — Ä — 
1915 | 28728 34543 632 75 =- = — = — 
zl 324614 | 418405 | 738019 — | „„ EE EE — 
1913 343 543 484 065 | 827608 1 — 1 — SE 
1912 324 454 483 634 ' s8088 | — ~ =! = — — 
| l | 
170 1916 512554 320116 | 882670 1 1 2 — — = 
1915 | 503706 213 835 | 717 541 Lo * 1 — — mm 
1914 687 256 103 060 790 316 1 — 11 — 1 
| 1913 779 695 58270 8379635 — =  — — — 
1912 6758 030 32 954 | 707984 2e — 2 — — — 
| ' | 
171 1916 | 308 727 9532 | 318 259 | — 1 1 | — l 
| 1915 | 310726 9531 320257 ee ET ee e — 
1914 | 363 752 227298 391 050 — 11 — l l 
1913 409 662 68 551 478 21s —— — — u ve 
1912 | 410782 61792 7-1 77 Ge = = €l csl) a 
| | 
172 1916 628 308 52 269 681 077 1 — 1 l — 1 
mai 514882 104% 857) S 
1914 | 521 741 10 670 532 411 e — = — — 
1918 523 050 10 428 533 478 — = = — — — 
1912 | 524651 9179 53380 =- — — = | = 
173 | 1916 ; 894388 | 51 666 946 054 32 1 4 — 1 1 
1915 | 919345 3 367 922712 2 | — 8 2 — 2 
1914 1119 245 10778 1130023 = 4 4 — 114 
1913 | 1079 801 16081 1095 882 41 2 6] 31 1 2 
1912 763 647 3918 767 565 3 | — R Id — 


Im ‚ , Fußgänger- 
£ S Betriebsleistung Unfälle 
E g Zu wann g 
3 8 
© S _ | , 2 
3 5 Trieb- | Anhänge insgesamt 5 | e | 8 
— = wagen- wagen- ı 2 = © 
S * Wagenk I: 50 
3 , km km 88 
E | — 
4 i | l | 
| | | u 
174 | 1916 | 1423770 | 878000 | 1801770 2 2 4 
1915 | 1429800 | 293930 | 1723730 22 — 2 
| 1914 | 1366 380 385 992 1 702372 — li l. 
| 1913 | 1241618 | 814876 156494 — 1j 1, 
1912 | 1227084 | 321310 | 1548394 3 | 4 
| | | Ä 
h | 
175 | 1916 840 620 — 340 6²b6 — — — | 
1915 398 395 — 398395 | — 2 | 2 
1914 577 150 42 938 620088 |! — | — 
1918 403 752 146 403898 : — — | er 
1912 366 231 - 1 136 367 367 — e, N 
| 
| 
176 | 1916 | 2837330 — 237 300 -- | — | — 
1915 250 796 — 250 796 = ee 
1914 | 288573 | — 28573 | — = =| 
1913 321266 — 32126 — | — | — 
1912 187 647 — 187 647 14 — 15 
| 
177 | 1916 1) — — ee 
1915 181 484 27 288 208 767 | — — — 
1914 179 551 40 084 219635 — | — — 
1913 189175 35 896 225071! — 1 1 
1912 138 391 43 540 181931 ; — | es 
| 
1) An der Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt 
178 | 1916 519 793 89 642 609 435 1 2 3 
1915 448 551 42 583 511134 1— 1 
1914 515 135 146 522 661657 | — | — — 
1913 613 246 193 945 807 191 1, 1 2 | 
1) Seit 1915 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ersehen. 
| | 
179 | 1916 327 070 263558 ; 59068 | —  — 
1915 309 397 218 570 527 9677 — — 
1914 295 434 183 734 479166 — — 
1913 315 145 160 245 475390 2 — 
1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
180 1916 | 381125 | 143830 524 955 ll — 
1915 375 907 88 547 464454 — — — 
1914 452 233 49 010 501243 | — — — 
1913 574 022 21 178 595 200 pal g 1 
| 
181 | 1916 11 366 11 11 377 — — — 
1915 11 400 8² 11482 | — | — — 
1914 16 138 41 16 179 | gn a de 
1913 26 339 63 2402 | — | — [~ 
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Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


UÜberfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 


räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


sch w er | tödlich | insgesamt 
4 
„ 
— 1 1 
2 a — 
TE 
1 
| 
— 1 1 
Br z4 | = 
n = 
u | = WI 
FERAE 
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Von den Fußgänger-Un- 


| 


| | Fußgänger- 


PP | 
E N Betriebsleistung Unfälle füllen wurden verursacht 
Ze wë | durch: 
5 eme Überfahren von vorn oder 
ch S | | „ | durch den vorderen Bahn- 
= e — Trieb- ' Anhänge- . 92 e = räumer verletzt, 
= 2 EE i -e © 3 | mit dem Schwerpunkt des 
> | 12 wagen- wagen- „ = 80 Körpers zwischen den 

} H y :5 x 2 2 
3 | 25 | Ein Ä 8 85 3 2 Schienen liegend 


| schwer | tödlich |insgesamt 


133 


156 


189 


190 


191 


— — — 


1916 
1915 
1914 
1913 


1916 
1915 
1914 
1913 


454072 
451 854 
694 328 
767 104 


268 461 
241 909 
255 799 
159 332 


| 


| 
l 


120 825 

99 723 
100 474 
109 177 


61 232 
42 065 
67 579 
24511 


$ 


l 


574 897 
551 577 
794 802 
876 281 


329 693 
283 974 
323 378 
183 843 


| 


| z= 


des 


! 


1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


1916 


1915 
1914 
1913 


128 464 
109 037 
133 163 
142 473 


| 
i 
i 


6 370 
6 832 
6 090 
7692 


| 


134 834 
115 869 
139 253 
150 065 


| 


l 


1 


KS 
| 


— 


| 
| 
| 
| 


1 


l 


1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung verschen. 


608 301 
602 904 
554 141 
607 263 


240 030 
2-44 940 
354 212 


— 
— 
— 


— 


42 551 
56 758 
61 203 


Ä 


608 301 
602 904 
554 441 
607 263 


282 581 
301 698 
415 445 


1— 21 


1) Seit der Betriebseröffnung sind alle Triebwagen 


849 119 
685 279 
607 896 


545 941 
534 090 


132 974 
125 130 


393 275 
276 042 


619 868 
553 400 


316 681 


215 346 


215 304 
155 998 
152 713 


111 454 
99 639 


71017 
66 393 


46 395 
41 793 


599 039 
387 531 


820 


47 283 


1064 423 


| 


f 
| 
D 


i 


i 


841 277 
760 609 


657 398 
633 729 


203 991 
191 523 


439 670 
317 835 


1218 907 


940921 


317 501 


252 629 


— — 


— 


lel 


mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


2 
l 


| 


| 
| 


| 
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Die Zusammenstöße. 
An der Statistik über Zusammenstöße mit Straßenfuhrwerk nahmen mit 
brauchbaren Berichten teil: 
1899: 16 Bahnen mit rd. 25000000 Zugkilometern, 


100: 71 a „ „ 121 000 000 o 
1901: 104 „ „„ 210.000 000 p , 
1902: 15 „ „ „ 231 000 000 R , 
1903: 117 n n 5 222 000 000 5 ’ 
1904: 128 n 5 nm 264 000 000 5 , 
1905: 136 o „ „ 275 000 000 5 l 
1906: 144 s „ u 292 000 000 e 
1907: 145 e „ a 316 000 000 5 ' 
1908: 150 5 „ o 336 000 000 nm 7 
1909: 157 ý „ „ 352 000 000 e 
1910: 159 5 „ „ 370 000 000 a ; 
1911: 169 8 „ „ 392 000 000 5 , 
1912: 18 „ „ „ 419000000 n 
1913: 174 5 k nm 450 000 000 77 , 
1914: 173 „ „ „419 000 000 „ , 
1915: 172 1 „ a 369 000 000 nm ’ 
1916: 173 „ 5 381 000 000 ée 


Die Einteilung der Übersichten ist | gerichtlich erwiesene Schuld“ nur solche 
ebenso wie im Vorjahr gehalten, um Ver- | Fälle aufgeführt sind, in denen die Be- 
gleiche zu ermöglichen. teiligten durch gerichtliches Urteil als die 

Es wird hier besonders darauf auf- | Schuldigen bezeichnet waren oder aber 
merksam gemacht, daß in der folgenden durch Zahlung des Schadens oder Abbitte 
Übersicht in der Spalte „Anerkannte oder | sich freiwillig als schuldig bekannt hatten. 


A. Zusammenstöße mit Straßenfuhrwerken. 
Übersicht VI. 


Schuldbeteiligung 


` Ei à à r a 420 e - - 
Geleistete Zusammenstöße mit Anerkannte oder gerichtlich | ren 
Betriebsart Zug- erwiesene Schuld | Unent- | e i 
re | e 3 icher 
kilometer || Last- Personen- zu- des Fuhr- des | e schieden Zufall 
"NM Beider sufa 
wagen wagen sammen manns F u hrers 
l. Elektr. Anz. 9925 746 10 671 5882 960 310 1789 1730 
Betrieb 380 885 235 | 
e ` 93 ggf BP ( © > e > à 
1) 172 Betriebe Ve H- 93,0 7,0 100,0 | 55,1 9,0 2,9 16,8 16,3 
2. Pferde- Anz. ken Sg Ka Ge = La 
Betrieb 18 158 
') 1 Betrieb v. H. | e > Wi — — zu 
3. Dampf- Anz. — — — Sat > - 
Betrieb 16 932 
di Betrieb M H. i — ae P 8 pe 2 
4. Insge- Anz. 9925 746 10 671 5882 960 310 1789 1730 
samt 
im Berichts- È | 
jahr 380 950 325 
) 173 Bahnen 
174 Betri ben |Y" H. 93,0 1,0 100,0 55,1 9,0 2,9 16,8 16,2 
5. Insge- Anz. 11 511 1086 12 597 7274 1210 322 1995 17% 
samt EER 
in 1915 369 304 039 
172 Bahnen mit N 91,4 8.6 100,0 57,7 9,6 2,6 15,8 | 14,3 


173 Betrieben 


1 Die Namen der zugehörigen Bahnen siehe hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb: daher insgesamt 173 Bahnen mit 174 Betrieben. 
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Hiernach kommt bei dem elektrischen Betrieb: 


ein Zusammenstoß: 
1916 auf 35693 Zugkm, 


459 


1915 „ 29315 = = 21,8 v. H. 

1914 „ 27674 er = 29,0 v. H. 

1913 „ 31226 a = > Se H. Gefahrenabnahme im Berichtsjahr gegen- 
1912 „ 28217 E a SH Ku über dem Vergleichsjahr. 

1911 „ 28609. 5„ = 24,7 H. 

1910 „ 30622 5 = 16,6 v. H. 

1909 „ 31033 $ = — 150 v. H. 


Beteiligung der fremden Fahrzeuge: 


Lastfuhrwerk Personenfuhrwerk 
1916 93,0 v. H. 7,0 v. H. 
1915 91,1 v. H. 86 v. H. 
1914 83,7 v. H. 16,3 v. H. 
1913 82,4 v. H. 17,6 v. H. 
1912 83,6 v. H. 16,4 v. II. 
1911 84,2 v. H. 15,8 v. H. 
1910 84,6 v. II. 15,4 v. H. 
1909 84,8 v. H. 15,2 v. H. 
1908 85,4 v. H. 14,6 v. II. 
1907 87,0 v. II. 13,0 v. H 
Schuld beteiligung 
des Fuhrmanns des Führers 
1916 55,1 v. H. 9,0 v. II. 
1915 57,7 v. H. 9,6 v. II. 
1914 56.9 v. H. 8,0 v. II. 
1913 61,0 v. I. 7,2 v. H. 
1912 61,3 v. H. 80 v. II. 
1911 61,6 v. H. 7,9 v. H. 
1910 60,5 v. II. 9,1 v. II. 
1909 59,0 v. H. 10,1 v. II. 
1908 60,8 v. H. 9,3 v. II. 
1907 62,5 v. II. 9,4 v. II. 


B. Zusammenstöße zwischen 2 Straßenbahnwagen. 
Übersicht VII. 


| 3 | Anzahl der Personen wurden bei den 
Geleistete n 8 

Betriebsart Zu- Zusammenstößen verletzt 
| Zugkilometer || sammenstöße |— 


tödlich 


= 


l. Elektrischer Betrieb . 
1) 172 Betriebe 


2. Pferde-Betrieb . `, | 18 158 
1) 1 Betrieb | 


Er | 380 885 235 | 3810 
| = 


3. Dampf-Betrieb . 46 932 


1) 1 Betrieb 
Ba Le ann en. 


Insgesamt?) 173 Bahnen mit 


380 950 325 3810 
174 Betrieben , 


schwer 
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Es kam bei den elektrischen Betrieben: 
ein Zusammenstoß: 
1916 auf 99970 Zugkm, 


1915 „ 98 951 5 = — 10,3 v. H. 

1914 „ 146 863 5 = + 32,0 v. II. 

1913 „ 222 494 o = + 55,1 v. H. 

= d 1 d = S Ge V. Se Gefahrenzu- bezw. Abnalıme im Berichts- 

® o = 6 v. H. A SE SE 

1910 „ 283 943 8 — + 61.1 v. H. jahr gegenüber dem Vergleichsjahr. 
1909 „ 274 733 e = + 636 v.H. 

1908 „ 204 593 i = + 51,1 v. H. 

1907, „ 166 008 S = + 398 v. H. 


Die Zahl der Personen, die schwer verletzt oder getötet wurden, hat sich gegen 
1915 von 60 auf 73 erhöht. Es kam eine Verletzung 


1916 auf 5217606 Zugkm, 


1915 „ 6154738 „ =+ 15, 2 v. HI. 

1914 „ 14 959046 „ =+ 65, 1 v. I. 

1913 „ 14990606 „ = + 65, 4 v. H. | 

1912 „ 8 223 851 » = + 36,6 v. II. Gefahrenzunahme im Berichtsjahr gegen- 
IE: ie B ep ge e über dem Vergleichsjahr. 

1910 „ 9721751 „ =+ 46,4 v. H. | 

1909 „ 16719451 „ = + 688 v. H. 

1908 „ 13937906 „ = + 63,3 v. H 

1907 „ 18485429 „ =+ 71,8 v. H. 


1) Die Namen der zugehörigen Bahnen siehe hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb; daher insgesamt 173 Bahnen mit 174 Betrieben. 


Die an den Übersichten VI und VII beteiligten Bahnen sind folgende: 
Zur Übersicht VI, 1 und VII, 1. (Elektrischer Betrieb.) 


1. Aachen. | 28. Cannstatt. 57. Freiberg (Sachsen). 
2. Allenstein. 209. Cassel. s 58. Freiburg (Brsg.). 
3. Alt Glienicke. 30. Chemnitz. 59. Gera. 
4. Altona—Blankenese. 31. Cleve. 60. Gevelsberg —Vörde. 
5. Augsburg. | 32. Coblenz. 61. Gießen. 
6. Baden-Baden. 33. Colmar. 62. Görlitz. 
7. Bamberg. 34. Cöln. 63. Gotha. 
8. Barmen. 35. Cöpenick. 64. Graudenz. 
9 
Milspe. 37. Darmstadt. 66. Hagen. 


67. Halberstadt. 
68. Halle—Merseburg. 


38. Dortmund. 
39. Dresdner Strb. 


10. Barmen—Elberfeld. 
11. Berliner el. Strbn. 


12. Berliner Ostbahnen. 40. Dresdner Vorortsb. 69. Halle, Stadtbahn. 

13. Berlin, Warschauerbrücke 41. Düren (Kreis). 70. Halle, Strb. 

© —Lichtenberg. Ä 42. Düren (Stadt). 71. Hamborn. 

14. Städt. Strbn. Berlin. 43. Duisburg. 72. Hamburg - Altonaer Zen- 
15. Bielefeld. 44. Düsseldorf—Duisburg. tralb. 

16. Bingen—Bingerbrück. 45. Düsseldorf. 73. Hamburg, Str.-E.-Ges. 
17. Bochum—Gelsenkirchen. 46. Eberswalde. 74. Hamm. 

18. Bonn. 47. Elbing. 75. Hanau. 

19. Bonn—Mehlem. 48. Elberfeld, Bergische Klbn 76. Hannover. 

20. Brandenburg. 49. Emden—Außenhafen. 77. Haus Meer—Mörs. 

21. Braunschweig. | 50. Erfurt. 78. Heidelberg. 

22. Brebach—Ensheim. 51. Essen. 79. Heidelberg Wiesloch. 
23. Bremen. 52. Eßlingen. 80. Heilbronn. 

24. Bremerhaven. 53. Flensburg. 81. Heiligensee. 

25. Breslau, El. Strb. 54. Forbach. 82. Herne — Castrop. 

26. Breslau (städt.). 55. Frankfurt (Main) (städt.). 83. Herne Recklinghausen. 


| | 

| | 
Barmen — Schwelm — 36. Crefeld. 65. Guben. 
84. Herten (Vestische Klb.) 


27. Bromberg. 56. Frankfurt (Oder). 
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Hildesheim. 114. Metz. 143. Rostock. 
Hirschberger Talbahn. 115. More —- Camp Rheinberg. 144. Ruhrort. 

Hof (Bayern). 116. Mörs—- Homberg. 145. Saarlouis. 

Hohenstein —0lsnitz. 117. Mühlhausen (Thür.). 146. Saartaler Strbn. 
Homberg (Rhein). 118. Mülhausen (Els.). 147. Schandau. 

Homburg v. d. H. 119. Mülheim (Ruhr). 148. Schwerin. 

. Hörder Kreisbahn. 120. Mülheim (Rhein)—Dünne- | 149. Schwetzingen—Ketsch. 
. Jena. wald u. Mülheim (Rhein) — | 150. Solingen, Stadtb. 
3. Karlsruhe. Opladen. 151. Solingen, Kreisb. 

. Kiel. 121. München. | 152. Spandau. 

. Königsberg (Preußen). 122. München-Gladbach. 153. Staßfurt. 

. Köslin. 123. Ver.Städtebahn München- 154. Steglitz Grunewald. 
. Kreuznach. Gladbach. | 155. Stettin. . 

. Landshut. 124. Münster. | 156. Stolp (Pomm.). 

. Landsberg (Warthe). 125. Neunkirchen. 157. Stralsund. 

. Leipzig, Große Strb. 126. Neuß. | 158. Straßburg (Els.). 

. Leipzig, El. Strb. 127. Neustadt Landau. | 159. Stuttgart. 

. Lichterfelde—Machnower 128. Neuwied—Oberbieber. 160. Thorn. 

Schleuse. 129. Nordhausen. | 161. Tilsit. 
Lichterfelde - Steglitz 130. Nürnberg — Fürth. | 162. Trier. 

Südende—Mariendorf. 131. Oberhausen. 163. Unna—Camen— Werne. 
. Liegnitz. 132. Offenbach. 164. Völklingen. 

: Lockwitztalbahn. 133. Opladen—Ohligs. 165. Waldenburg (Schles.). 
. Lübeck. 134. Osnabrück. 166. Westfälische Klbn. (Let- 
i a 135. Paderborn. mathe). 

l 5 5 1 136. Pforzheim. 167. Westfälische Strbn. 

. Mannheim (einschl. Lud- 137. Plauen | (Gerthe) 

wigshafen u. Neckarau— i ` | i j 

Rheinau). 138.. Posen. 168. Wiesbaden. 

. Marburg. 139. Potsdam. 169. Wilhelmshafen. 
Meißen. 140. Regensburg. 170. Worms. 

Memel. 141. Remscheid. 171. Würzburg. 

Kreis Mettmanner Strb. 142. Rheydt. | 172. Zwickau. 


Zur Übersicht VI, 2 und VII, 2. (Pferdebetrieb.) 
1. Hamburg, Str.-E.-Ges. 


Zur Übersicht VI, 3 und VII, 3. (Dampfbetrieb.) 


den (Schweiz). 


1. Minden. 
Patentbericht. F. 41 442/20h. Bremsdruckreglung bei 
| Druckwasser-Gleisbremsen. — Ernst 
Deutsehe Patente Frölich, Mainz. 

aus dem Gebiete des Straßenbahn- und P. 34638/20h. Spurkranzschmierer mit 
Kleinbahnwesens. | Schmierpatrone. — Tihamér Pottyondy 

Anmeldungen. | & Arpád Konth, Budapest. 
1. Betrieb K. 61 728/20b. Wechsel- und Wende- 
N f getriebe für Motorfahrzeuge. — Adolph 

Z. 9438/20 c. Anzeigeapparat für das Platz- Klose, Berlin-Wilmersdorf. 
belegen. — Simon Zabka, Niederlößnitz. | R. 42 235/20 g. Drehscheibe mit geteilten, 
S. 44 236/201. Schleifstück für Bügelstrom- durch ein Blattgelenk verbundenen 
abnehmer elektrischer Bahnen. — Sie- Hauptträgern; Zus. z. Pat. 292 026. — 

mens Schuckert- Werke, G. m. b. H., Gg. Noell & Co., Würzburg. 
Siemensstadt bei Berlin. R. 42 988/20 g. Drehscheibe mit unterteil- 
A. 28 612/201. Zahnradantrieb elektrisch ten Hauptträgern. — Rheiner Maschi- 
betriebener Lokomotiven mit auf dem | nenfabrik, Windhoff Akt.-Ges., Rheine 
Rahmen gelagerten Motoren. — Aktien- | (Westf.). 

gesellschaft Brown, Boveri & Cie., Ba- A. 27 981/20 1. Bremsschaltung von Gleich- 


stromreihenschlußß motoren, besonders 


32 


für Bahnzwecke. — Allgemeine Elektri- 
zitäts-Gesellschaft. Berlin. 


2. Ba u. 
N. 15 794/19 a. Verfahren zur Herstellung 
einer Schienenstoßverbindung mittels 
Kopflasche. — Freiherr Anton Helmich 


Op'ten Noort, Utrecht. 


Erteilungen. 


1. Betrieb. 

297 876. Blocksystem für führerlose elek- 
trische Bahnen. — J. Pohlig A.-G., Cöln- 
Zollstock, u. Georg Schönborn, Cöln. 

297 798. Verfahren zur Montage von Mehr- 


fachleitungen, insbesondere Kettenleitun- ` 
Allge- ` 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


gen, für elektrische Bahnen. 


297 870. Sicherheitsschaltung gegen Selbst- 
erregung parallel geschalteter Reihen- 
schlußmotoren, insbesondere für Fahr- 
zeuge. Siemens-Schuckert-Werke 
G. m. b. H., Siemensstadt bei Berlin. 

298 161. Vorrichtung zum Streuen 
feuchtem Sand. — Berliner Maschinen- 
bau-Akt.-Ges., vormals L. Schwartz- 
kopff, Berlin. 

298 120. Türschließvorrichtung. — Linke- 
Hofmann-Werke, Breslauer Akt.-Ges. 
für Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und 
Maschinenbau, Breslau. 


2. Bau. 


In Kanälen eingebauter federnder 


Straßenbahnoberbau. — Johann Schuler, 
Düsseldorf. 

297 721. Gleisstopfmaschine mit hin und 
her schwingenden Stopfhacken. — 


ustav Appelhans, Hervest-Dorsten. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1203211. — Edward D Lovy, Spring- 
field, Staat Montana. 
Selbsttätig wirkende Weichensicherung. 


An jeder der Weichenzungen a ist 


rechtwinklig zu ihnen ein aus einer Platte 


b bestehender Arm befestigt, der unter den 
Schienen c hergeht. Quer zu letzteren, 
d. h. parallel zu den Schwellen ist eine 


Welle d drehbar gelagert, die mit zwei Klin- ` 


ken f versehen ist, von denen je eine mit 
einem der Arme b zusammenarbeitet. Die 


Arme sind mit je zwei Löchern g versehen, 


in denen in den Endlagen der Weichen- 
zungen bei offener wie geschlossener Wei- 


che die Klinken f mit an ihnen vorgesehenen . 
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Nasen einschnappen. Die Welle d erhält 
die dazu nötigen Drehbewegungen durch 
Vermittlung des die Weichenzungen betä- 


tigenden Gestänges und wird für gewöhn 
lich durch ein Gegengewicht h in ihrer 
Sperrlage gehalten. 


2. Nr. 1208741. — James F. Howie, Seattle, 
Staat Washington. 


Motorgleiswagen. 

Am vorderen Ende des Wagens ist der 
Motor a angebracht, der die Hauptwelle b, 
die in Längsrichtung des Wagens liegt, 
in Drehung versetzt. Von dieser erfolgt der 
Antrieb der Räder c durch eine schräglie 
gende Welle. Diese ist auf dem vor- 
deren Drehgestell gelagert und besteht. um 


! 
I 


* 


sich den Bewegungen des letzteren anpassen 
zu können, aus drei durch Kugelgelenke e 
| miteinander verbundenen Teilen: den 
kurzen Endteilen d und dem mittleren Teil 
Ff. Die Endteile stehen durch Kegelrad- 
getriebe g, h mit der Hauptwelle b und den 
Rädern c in Eingriff. Der mittlere Wellen- 
teil f ist seinerseits aus teleskopartig inein- 
ander verschiebbaren Teilen zusammen- 
gesetzt, um auch eine gewisse Ausdehnung 
und Zusammenschiebung in der Längsrich- 
tung zuzulassen. 


| 
| 


3. Nr. 1208889. — Jan Maliniak, Perth 
Amboy, Staat New Jersey. 


Wagenschieber. 


Die Vorrichtung besteht zunächst aus 
einer Längsplatte a, die auf den Schienen- 
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kopf aufgesetzt wird. Sie umgreift 
mit an ihrem vorderen Ende gebildeten 
Lappen b den Kopf und ist an ihrem hin- 
teren Ende mit einer Rolle c versehen, 
mit der sie auf der Schiene aufruht 
und über dieser gleiten kann. Zwischen am 
vorderen Ennde der Platte a gebildeten Ösen 
d ist der mit dem Fuß zu bewegende Druck- 
hebel f gelagert, dessen Kraftarm in einer 


Gabel g geführt ist und durch eine Feder h 
für gewöhnlich hoch gehalten wird. Um einen 
guten Eingriff zwischen Hebel und Rad zu 
sichern, ist ersterer am vorderen Ende ge- 
rippt. Die Gabel g ist nach oben verlängert 
und mit seitlichen, gebogenen Griffen i 
versehen. mit denen der Arbeiter den 
Schieber vorwärts bewegen und ihn 
auf der Schiene sowie sich selbst im Gleich- 
gewicht halten kann. 


4. Nr. 1203999. — John H. Flory, Columbus, 
Staat Ohio. : 


Elektrische Lokomotive. 


Die Lokomotive ist sowohl zum Be- 
triebe mit Starkstrom als auch mit Schwach- 
strom eingerichtet. Zu diesem Zweck ist sie 
mit einer Stromabnehmereinrichtung a. 
durch die wie bei gewöhnlichen elektri- 
schen Wagen der Starkstrom zugeführt 
wird, und einem den Schwachstrom liefern- 


den Akkumulator b versehen. Den An- 
trieb der Räder bewirkt der Motor c, der 


der Kontroller ebenfalls eingerichtet. 


so eingerichtet ist, daß er sowohl für Stark- ` 


strom wie für Schwachstrom benutzt wer- 
den kann. Durch einen Kontroller d kann 


zum Antrieb durch Starkstrom in beiden 
Richtungen als auch mit dem Akkumulator - 
b zum Antrieb durch Schwachstrom in bei- 
den Richtungen verbunden werden. Für die 
Vorschaltung von Anlaßwiderständen ist 
So- 
dann ist die Verbindung zwischen Akkumu- 
lator und Motor derart, daß, wenn letzterer 
durch Starkstrom angetrieben wird, er 
gleichzeitig als Generator zum Laden des 
Akkumulators arbeiten kann. An Stelle des 
einen Motors können auch zwei für Stark- 
und Schwachstrom getrennte Motoren be- 
nutzt werden. 


5. Nr. 1204837. — Edwin H. Allfree, Wil- 
mette, und William H. England, Chicago, 
Staat Illinois. 

Entgleiser. 


Der Entgleiser besteht in der Haupt- 
sache aus dem Entgleisungsblock a und 
dem ihn tragenden Rahmen b. Der 
Block ist in dem Rahmen drehbar, und zwar 
ist letzterer mit mehreren in verschiedenen 
Ebenen liegenden Löchern c versehen, 


da 
Se 


BT 
oa We 
— 2 


Ge 
N el, ge 


den 


die 
Block gesteckt und dieser somit in verschie- 
dene Lagen gebracht werden kann. Sodann 
ist der Rahmen b drehbar, so daß der Block 
auch von der Schiene weg zur entgegen- 
gesetzten Seite und außer Wirkung ge 


durch der Drehbolzen d für 


bracht werden kann. In letzterer sowie 
in der Arbeitslage wird der Block a durch 
ein Schloß f gehalten, das in Ösen g be- 
festigt wird. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Städtische Straßenbahn Mannheim. 
Anlagekapital, einschl. der für 

den Ludwigshafener Betrieb 

erforderlichen Wagen 


13 067 988 M. 


der Motor c sowohl mit dem Gestänge a Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
Feine 1 — SEN Zu- oder 
| 1914 Ä 1915 Abnahme 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 324 700 317 207 — 2228 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen . . . 2.2 2 200. km | 64.56 65.92 | + 2, 
auf 10000 Einwohner 8 i 1,95 207 -+ 6.15 


gan 
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| Zu- oder 


} 

Jahresverkehr: | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 46 446 101 44 775 745 CS 3,59 

für das Kilometer Bahnlänge 719 426 679 243 — 5591 

für das Wagenkilometer 4,56 4,61 | + 1.09 

Fahrten für den Einwohner . 140,61 141,12 | +08 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 10 219 082 | 9 694 581 — 5,13 

für das Kilometer Bahnlänge 158 288 | 147 066 ' — 7,08 
Betriebseinnahme: 

im ganzen . . . N 3 882 815 | 3 962 063 + 20 

für das Kilometer Bahnlänge . Bde. 60 142 60 104 — 0,06 

für das Wagenkilometer . . . Pf 37,99 40,86 + 75 

für den Fahrgast überhaupt 8,36 8,84 + Ba 

für den Abonnenten DEE 5,30 6,57 + 23,% 

für den bar zahlenden Fahrgast So E 11,36 | 10,63 — 642 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km | 12205 | 122,88 + 0% 
Wagenpark: 

Motorwagen er ee eh ER 245 245 — 

Anhänge wagen 8⁴ | 84 | = 


Abonnenten brachten mit 1 295 356 M 32,693 v. H. der Personeneinnahme (1219881 M und 
31,829 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 19 701 952 Fahrten 44,0 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
23011399 Fahrten und 49.54 v. H. der Fahrgäste). 


14,76 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1247310 km). 


Abrechnung. 2. Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 
= Aktienkapital . e : 10 000 000 M. 
4 proz. Schuld verschreibungen 23 088 000 M 
Betriebseinnahmen . . 18 731 158 D EE KEE 0 v. H.) y OB: 
Betriebsausgaben | 3 190 878 Berichtezeit: Kalenderjahr 1916. 
ua Besitz der Gesellschaft. 
Betriebsüberschuß . : | 540 285 1,15: deutsche Bahnen. 
Verwendung: 2. Aktien der Lausitzer Eisenbahngesellschaft, 
Erneuerungsfonds (Bestand 3031078M, 3. sämtliche Prioritätsaktien und eine Anzahl 
einschl. der Rücklagen der Stadt- Stammaktien der Salzkammergut - Lokal 
gemeinde Ludwigshafen für die zum bahn-Aktiengesellschaft, 
Betriebe in Ludwigshafen bereitzu- 4. Aktien und Schuldverschreibungen der 
stellenden Motorwagen mit 237 306 M Zentralbank für Eisenbahnwerte in Berlin. 
nach 261 435 M Entnahme) . 422 857 | 5. Prioritätsaktien der Westungarischen Lokal- 
Verzinsung des Anlagekapitals ab- bahn-Aktiengesellschaft. 
schläglich 117 428 Die Hauptziffern der Gewinn- und Verlust 
rechnung der letzten 5 Jahre sind nachstehend 
zusammen , | 540 285 | zusammengestellt: 
Tilgung, Ab- || Verzinsung der | Gewinn oder Verlust 
Gesamt- Gesamt- schreibungen Schuldverschrei- 
Jahr einnahmen ausgaben und bungen und mit ohne 
| Rücklagen || sonstige Zinsen | Vortrag Vortrag 
M M M M M | M 
1912 3719853 [ 2007 165 | 310 976 1 187 120 | 467 050 214572 
1913 3 841 543 2027271 || 315648 1262710 | 402964 235 914 
1914 3 021 366 1847652 || 320087 1 502 168 104424 | — 48540 
1915 3 256 321 1 675 767 | 330 253 1 468 950 — 218649 — 323 073 
1916 3 186 332 1 757 231 | 331 127 1 460 864 — — 362 890 


| 
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Ergebnis der einzelnen Linien: 


Gesamt-Einnahmen 


km ae an m 
| SC Gefahrene Zunahme 
ei Linie I Gier 
ein- Se. Personen Tonnen | 1915 1916 Abnahme 
zeln ? 


V. H 


| 
| Gefahrene | 
| 
| 


A. Deutsche Linien im | | 
eigenen Betriebe. 1915 1916 


| 
| 
| | 
7 | Ravensburg — Wein- | 
garten—Baienfurt . 890 473 1038517 SS — 1039 117 835° + 13,4 
5 | Niederbiegen—Baien- | | | | 
| furt—Weingarten . 4735| 7527 84179| 95101 30584 90 849 +12» 
14 | d Sonthofen—Oberstdorf:| 156681 213 906 21289 18 013 122733 152 279 | + 24,1 
31 Markt Oberdorf- Füßen 160 477 185 678 37 882 44802 269 107 301 476 + 12,0 
24 | | Walhallabahn . . . || 25094 270 749 53 293 66 950 152 452 189835 | T 24,5 
13 Fürth Zirndorf Ca- 
| | dolzburg. . . . . 509 780 560 099 86311 95 491 | 147 684 160 ro + Ba 
51 | | Isartalbahn . .. . | 1310239 1488 322 154 318 157 = 725 91 775 248 + 6, 
24 ff Forster Stadteisen- | | | 
bahn Ke — — 219 725 182427 241 626 226 523 — 6,3 
5 | Meckenbeuren —Tett- | 
I || nang 148017 | 201 964| 22 490 27057| 96533 103 643 + 8,5 
12 | Bad Aibling — Feiln- 
bach 130 946 135 955 28 301 26 080 70 572 74 826 + 6,0 
2 Murnau — _ Kohlgrub— i | 
Oberammergau . 1832047! 156039 22 963 22 228 199 771 225 908 +13, 
Türkheim i. B. — eee mei! am 107) mie deen, za | 
| Wörishofen. 83 473 105 107 8 056 10 794 78 752 92 2908 + 17,2 
216 Summe A (3 751 962 4363 863 738 807 Be ee er een 746 352 |2287 854 25114900 + 9,7 
| B. Linien der Lausitzer | 
Eisenbahngesellschaft. 1914/15 | 1915/16 || 1914/15 1915/16 || 1914/15 | 1915/16 | 
30 | Hansdorf — Priebus — 
Lichtenberg 95 541 98367 | 112912 93 485 142014| 125437 | — 11,7 
9 | Rauscha—Freiwaldau | 29799| 29 922 84694 57 436 83 356 55551 — 33, 
43 Muskau — Teuplitz — | 
9 | Sommerfeld 178 780 1964431 543839| 430 342 516202 419645 — 18,7 
| 323732 741445 581 263 741572 600 * — 19,0 


C. Linien der Salzkammer- 
gut-Lokalbahn-Akt.-Ges. 

72 Salzburg - Ischl mit 
Zahnradbahn auf 

den Schafberg und 
Dampfschiffahrt auf 

dem Wolfgangsee . 


1916 1915 


Kr. 


1916 
Kr. l 


1915 


| 
aen 
| 


Ä 
| 
| 
| | 
| Ä 

| 
| 


380 527 535035 || 
| D. Linien der Zentralbank 


für Eisenbahnwerte. 1914 1915 1914 1915 | 195 


82 Summe B 304 120 
SS 


| u 
| | | 
52 990 | 60 690 551981 694305 | + 25,8 


) i 
53 Steinamanger—Pinka- | | Ä 
| feld. . 2... ‚| 259 508 | 285075! 609 123 46775 397 339 be — 64 
559 Westungarische Lo- | | | | 
kalbahnen . . . 2471635 2782109 934693, 75569904942 935 5148715 + Ae 
N Budapest —Gran—Fü- | l | | | 
| 21-65. 157165 1012 00 1 018 4482746 742 2903442! + 55 


N 
Summe D 4104 308 4 655 . 8.124 088 ＋ 4,2 


aa O 


| 
| | 


| 
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3. Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg. 
Aktienkapital 21000000 M. Reservefonds . 2967 485 M. 
Obligationen 3960200 M. Dividende (Vorjahr 1 v. H.) 5 v. H. 
Hypotheken 3026 469 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
Zu- oder 
1915 1916 Abnahme 
i v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 1) 1 400 00 1400 000 = 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt : | 
iin ganzen . u e . km | 194,56 194,59 — 
auf 10 000 Einwohner. ; . g 1,39 1,39 = 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . \ 152 787 545 172 432 131 + 12.85 
für das Kilometer Bahnlänge i 785 298 886 130 = 
für das Wagenkilometer | 3,06 4,08 = 
Fahrten für den Einwohner . | 109,13 123,17 = 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . j 43 342 499 24787 725 — 1.27 
für das Kilometer Bahnlänge 222 772 219 886 — 
Betriebseinnahme: 
im ganzen N 15 837 487 17 921 264 + 13,16 
für das Kilometer Bahnlänge EN 81401 92.097 = 
für das Wagenkilometer „ Ei ne 36,54 40,19 an 
für den Fahrgast überhaupt „ 10,37 10,39 = 
für den Abonnenten er 5,00 5,00 = 
für den bar zahlenden Fahrgast no E 11,49 11,43 = 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km | 377,83 378,25 c 
Wagenpark: | 
Motorwagen | 770 770 Ss 
Anhängewagen l 661 661 >= 


ı, Vermindert um die unbekannte Zahl der Heerespflichtigen. 


Abonnenten brachten mit 1314492 M 7,33 v. H. der Personeneinnahme (1 295 334 M und 3,» 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 23544895 Fahrten 16.5 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 27 271 877 


Fahrten und 17,84 v. H. der Fahrgäste). 


32.5 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (13 915184 km). 


Abrechnung. 
————äꝑ —— — — — 


u | 


| M 
Einnahmen: Ä 
Vortrag e 518 487 
Bötriebseinnahmen 17 921 264 
Verschiedenes 27 850 
zusammen | 13 262 601 
Ausgaben: 
Bahnunterhaltung und Bahnreini- 
gung | 491 763 
Bahnmiete für WE e Gleise | 47 892 
Unterhaltung der Bahnhöfe . 46 589 
Wagenausbesserung und Wagen- 
reinigung : 1617 156 
Unterhaltung der Oberleitung ` | 156 436 
Stromverbrauch . 2 362 829 
Betriebsunkosten 438 931 
Bureau- und Boie Ge 
halt und Lohn 5 577 878 
Unfallentschädigung . 56 467 


| 


Be nn E 
Feuerversicherung. i ' 50 225 
Staats- und Konzensionsabgaben 1633 231 
Zinsen 191 912 
Beitrag zur Nn 65 999 
e ,  Berufsgenossenschaft 80 778 
$ „ Invalidenversicherung 46017 
3 Pensionskasse 150 000 

8 „ Angestelltenversiche— 
rung (ke ZE 7109 
Zuschuß zum Krankengeld 14 %5 
Abschreibungen . ; 2 315 675 

Erneuerungsfonds (Bestand 

5 255 920 M). 8 1 330 000 
Haftpflichtfonds (Bestand 320000 M) 60 000 
Aufsichtsrat e 2 28 175 
Vorstand und Beamte 66 000 
5 v. H. Dividende. 1 050 000 
Vortrag . 346 551 
zusammen 13 262 601 


XXIV. Jahrgang. 
Juni 1017. 
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In der Bilanz betragen die Vorräte 1828 404 | Leitung mit 2826579 M, das gesamte Wagen- 
Mark, die Kreditoren 5 669719 M, die Debitoren material mit 9 065 000 M, die Wagen-Reparatur- 
1134328 M. Es stehen zu Buch: der Bahn- | werkstätten Wandsbek, Hoheluft und die 
körper mit 13 189 795 M, die Bahnhöfe und | Werkstatt- und. Magazineinrichtung Falkenried 
Grundstücke mit 7520000 M, die oberirdische | mit je 1 M. 


4. Stettiner Strofen. Eisenbahn - Gesellschaft. 


Stammaktien 2 800 000 M. Obligationen 1 655 500 M. 
Vorzugsaktien. 1200000 M. Dividende (Vorjahr 7 v. H.) . 8 v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
| 1378 | 1916 Zunahme 
| v. H. 
EELER EE S e aa ᷑ -...... 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . .... | 247 000 | 247 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: \ | 
im ganzen E ar Fr | 35,28 35,28 = 
auf 10 000 Einwohner: n | 1.43 1,43 — 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . i 23 844 321 i 29 774 796 24,87 
für das Kilometer Bahnlänge 675 859 843 957 — 
für das Wagenkilometer 4,30 4,70 — 
Fahrten für den Einwohner 96.53 120,55 Ä — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . Ä 5 547 088 6335 447 14.21 
für das Kilometer Bahnlänge | 157 230 5179 576 — 
Betriebseinnahme: N 
im ganzen M ` 2195 270 2753 451 25,43 
für das Kilometer Bahnlänge p len g | 62 224 78 046 | 25,43 
für das Wagenkilometer Pf 39,58 | 43,46 | SE 
für den Fahrgast überhaupt . . . . a N 9,21 | 9,25 | — 
für den Abonnenten ee 4.53 4.75 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast ZE ' 10,46 10,46 | — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km , 72,74 | 72,74 | = 
Wagenpark: l | | 
Motorwagen 127 | 130 | — 
Anhänge wagen 85 ' 85 — 


Abonnenten brachten mit 299 147 M 10,86 v. H. der Personeneinnahme (228 722 M und 10, 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 6 303 120 Fahrten 21,7 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 5 045 520 
Fahrten und 21,12 v. H. der Fahrgäste). 

28.51 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 806 359 km). 


Abrechnung. | Zu | 


| | | M 
M ' | 
| Rückstellung für Ausbesserungen, die 
Einnahmen: | aus Mangel an Arbeitskräften und 
Vortrag , 25.000 Materialien nicht ausgeführt werden 
Bee n. 2753 451 konnten 2 120 000 
Mieten. 3950 | Abschreibungen. d 319 197 
Reklamepacht. 3300 | Aufsichtsrat TE io 8000 
Zinsen . 1 8362 | Gewinnanteile der Stadt ent 89200 
Verschiedenes. 2 2 2 2 2 2 20. 757 Dispositionsfonds 51294 
——— 8 v. H. Dividende 320 000 
zusammen 2704820 Vortrag 30 000 
Ausgaben: ! | 
i zusammen 12 794 820 
Betriebsausgaben 1629 686 
Obligationenzinsen. 66 180 Die Summe der bisherigen Abschreibungen 


allen Anlagekosten zusammen 


| 
Rio anter Aneko x2 391 betrug bei 


Talonsteuer-Rückstellung . 9 8 5440 | 4394099 M bei einem Beschaffungswerte von 
Belohnungen und persönliche Ge- | 10 762 818 M, so daß diese Werte am 31. De- 
winnanteile . 33432 | zember 1916 mit 6 368 719 M zu Buch standen. 
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5. Magdeburger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 


6 000 000 M. 
. 4011 500 M. 


Aktienkapital 
Schuldverschreibungen 


Dividende (Vorjahr 9 v. H.) 91½ v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . e a 
auf 10 000 denne e ee, e "e 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer > 
Fahrten für den Einwohner 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen í poa 
für das Kilometer Bande SS E Eé 
für das Wagenkilometer 
für den Fahrgast überhaupt 
für den Abonnenten FE g 
für den bar zahlenden Fahrgast ECH 


Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen . . 2 2 2 220.0 


Zunahme 
v. H. 


1915 1916 


— 


258 000 | 1,18 
| 
36,89 36,89 | — 
1,45 1,43 | — 
38 539 156 46 571323 200584 
1 044 705 1 262 438 | 20,84 
4,50 ! 4,88 0,08 
151,13 180,51 | 0,19 
8 560 070 | 9 547 446 11,53 
232 043 | 253 809 11,53 
3 424 076 4 100 749 19,76 
92 819 | 111 162 19,76 
40,00 42,95 7,38 
3,88 8,80 — 
4,93 4,92 — 
10,00 10,00 — 
82,04 32,18 = 
138 138 | — 
156 156 | — 


Abonnenten brachten mit 540736 M 13,19 v. H. der Personeneinnahme (417 864 M und 


12,20 v. H. 


8477833 Fahrten und 22,00 v. H. der Fahrgäste). 
3964 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3 784503 km). 


Abrechnung. 


Gesamteinnahmen, einschl. 30310 M | 
Vortrag und 34253 M Zinsen . 4167 607 


Betriebsausgaben, einschl. 211 739 M 


für Kriegsunterstützung . . 2542 809 
Abgabe an die Stadt. . . . . . 205 038 
Schuldverschreibungentilgung . | 56 650 
Schuldverschreibungenzinsen 162 110 
Aktientilgung (Fondsbestand 1 134 349 | 

Mark) e 54 000 
Erneuerungsfonds (Bestand 631 on MI 

nach 345 455 M Entnahme). 400 000 
Kriegsgewinnsteuer-Rücklage | 87 000 
Aufsichtsrat 4. tt 838969 
9½ v. H. Didarde SE 570 000 
Vortrag u Aa a BT 51 031 

zusammen , C4167607 


4167 607 


Der Stromverbrauch für das Rechnungskilo- 
meter (Anhängewagen ½) betrug 507.33 Wstd. 
gegen 494.20 Wstd. im Vorjahr. 


im Vorjahr) und stellten mit 10974838 Fahrten 23,57 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


Die Kosten der Zugkraft im ganzen haben 
betragen: 


Strom, zuzüglich 5432 M Stromprämien 
an die Führer . EE EE 
Ausbesserung und Reinigung der 
Motorwagenuntergestelle und der 
elektrischen Teile der Anhänge- 
wagen, der Kabel, der Unterhal- | 
tung der oberirdischen Leitungen 
und der Beleuchtungsanlagen sowie ! 
für Schmiermaterial . . 2 2... 2 
l 


zusammen . . a 


oder für das Rechnungskilometer 7.7 Pf gegen 


6,51 Pf im Vorjahr. 


Bei Ermittlung der Rechnungskilometer 
sind die vierachsigen Wagen (835345 Motor- 
wagenkilometer) nur einfach gerechnet. 


Die gesamten Betriebsunkosten betrugen 
für das Rechnungskilometer (Anhängewagen ½) 
32.36 Pf gegen 31,33 Pf im Vorjahr. 
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6. Elektrische Straßenbahn Breslau. 


Aktienkapital . 
Obligationen 


. 4200 000 M. 
1628 000 M. 


| 


| 


Dividende (Vorjahr 4 v. H.) 
23. Berichtsjahr: 


5 V. H. 
Kalenderjahr 1916. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . „ „ 8 < 
auf 10000 Einwohner: a ua at e ep 


Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 


im ganzen . ; T 
für das Kilometer Bahnlänge m . 
für das Wagenkilometer s 4 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 
für den Abonnenten a d S 
für den bar zahlenden Fahrgast W 


Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 


Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen 


501 000 490 000 — 
16,81 16,81 — 
0,33 0,37%; 0,46 
12 206 335 14 853 813 21,69 
726 135 883 630 21,69 
3,40 3,83 1,26 
24,36 30,81 24,43 
8 572 558 3 896 582 9,07 
212 526 231 801 9,02 
1070 765 1293 032 20.76 
63 698 76 920 20, 76 
29,97 33,18 10,71 
8.77 8,71 = 
4,05 4,15 2,47 
10 u. 9,17 10 = 
40,09 40,9 
85 85 — 
145 150 3,42 


Abonnenten brachten mit 112 213,00 M 8.68 v. H der Personeneinnahme (81 074,25 M und 
7.57 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 2 704 472 Fahrten 18, 21 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 999 548 


Fahrten und 16,38 v. H. der Fahrgäste). 


46,69 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1819 170 km). 


Abrechnung. 
— 

Einnahmen: | 
Vortrag | 5318 
Series ne len. . 1 295 666 
Nebenbetriebttte . 52817 
Mietenüber schüsse ni ! 18 215 
Verschiedenes aus Bahnbetrieb -j 3 530 
zusammen 1 375 546 

Ausgaben: l 

Betriebsausgaben, darunter 32 680 M ` 
Steuern und 66371 M u .. 804 177 
Abschreibungen ; 102244 
Obligationen zinsen 6 060 

Agio auf eingelöste und noch einzu- 

lösende Obligationen . Ze 5 340 
Zinsenss „332677 
Kursverlust. 20 


Erneuerungs- u. Abschreibungsfonds 130 000 


— — — — 


0 SCH 
Wohlfahrts- und Unterstützungsfonds | 8 000 
Vorstand und Beamte ; 6 000 
Aufsichtsrat . . 2 2 0 nn. 4571 
5 v. H. Dividende. 210 000 
Vortrags dm 4457 
zusammen 1375 546 

Am Schlusse des Berichtsjahres be— 

trugen die Rückstellungen: 

bei dem gesetzlichen Reserve— 
fonds. ; : 445164 

bei demi krueusrungs⸗ und Ab- 
schreibungsfonds . 617943 
bei dem Amortisationsfonde . | 381 500 
zusammen | 1 444 607 


= 3440 v. H. des gegenwärtigen Aktienkapitals 
oder 20 v. H. der Gesamtanlagekosten, aus- 
schließlich der verschiedenen Grundstücke. 
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7. Crefelder Straßenbahn, Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital . 2 500 000 M. | Anleihen . 1 269 444 M. 
Teilschuldverschreibungen. 1 391 000 MW. Dividende . Ae H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
— = — — ——ꝛ eÁ 
| 
1915 1916 Aupaume 
v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . ee 190 00. 190 000 = 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen u er kın | 590,25 | 59.28 | ga: 
auf 10 000 Einwohner e ee ee. g 3.12 | 3,12 — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 13 398 908 | 15 057 963 12,38 
für das Kilometer Bahnlänge 226 000 254 014 12,38 
für das Wagenkilometer ee e 3,57 | 3,76 5,04 
Fahrten für den Einwohner | 70 | 79 | 12,86 
Betriebsdichte: | 
\Wagenkilometer im ganzen. | 3 769 768 | 4 010 436 6,33 
für das Kilometer Bahnlänge | 63 600 | 67 653 6,37 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ee M 1433 021 | 1 842 057 28,54 
für das Kilometer Bähnlänge- erh a: | 24 187 | 31 072 28,47 
für das Wagenkilometer Pf | 38,03 | 45,93 20, 77 
für den Fahrgast überhaupt . Pf 10,70 | 12,23 14,30 
für den Abonnenten 8 6,72 7,50 8,630 
für den bar zahlenden Fahrens . e a 12,84 14,99 16,74 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 86,653 86,653 — 
Wagenpark: 
Motorwagen 70 70 — 
Anhängewagen | 69 69 — 


Abonnenten brachten mit 394858 M 21,44 


v. H. der Personeneinnahme (314021 M und 


9191 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 5 405 526 Fahrten 85,23 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


4675263 Fahrten und 34,89 v. H. der Fahrgäste). 


275 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 100 654 km). 


Abrechnung. 


M 
1 
l 
Gesamteinnahmen, einschl. 15 370 M 
Vortrag. 17 552 M Zinsen usw.. i 1884214 
Betriebsausgaben | 1211409 
Anleihezinsen . 8 i 116987 
4 v. II. Zinsen der ie gaien der | | 
städtischen Linien. | 27 893 
Tilgung 40 626 
T Silschuldterschreibingeir \ufgeld ; 1 080 
Erneuerungsrücklage. 280 484 


| M 

Erneuerungsrücklage für die städti- 
schen Linien - . 2 2.2.2.2... D5H 
Steuerrücklage . . . . S rar | 10 000 
Kriegsfürsorge- -Rücklage e a m ie a 30 000 
Abschreibung. g. A 14038 
ege | 5 789 
Aufsichtsrat e ae e e Sr Be eh | 5026 
4 v. H. Dividende. | 100 00V 
Vortrag e E 19 828 
zusammen. . 181214 


Kleinbahne n. 


SAU. Jahrgang. 8 a 
en . Eeer 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat April 1917. 
Auf gestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 
Straßenbahnen. 


Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 


Berlin-Charlottenburger Strb. 


Westliche Berliner Vorortb. 


Südliche Berliner Vorortb.. ... . 


Berliner elektr. Strbn. 


Nordöstl. Berliner Vorortbahn ... . 
Berliner Hoch- und Untergrund). . 


Berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg 


Städt. Strb. Berlin 
Berliner Ostbahnen . 
Potsdam 


Schmöckwitz—Grünau 


. > > ù è òo è o 


Woltersdorf —Bhf. Rahnsdorf.... 


Heiligensee (Havel) . 
Cöpenick 


Lichterfelde Ost — Kl. -Machnow er 


Schleuse ..... 
Werder (Have!) 
Spandau. 


. 6 o è te 


Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 


Altglienicke Adlershof 


Eberswalde 


Landsberg (Warthe). . 


Stettin 


>. o © è ù è a č; 


. > è è ò „ a 0% 


Kösliner Stadt- und Strandbahn .. 


Posen 
Elektr. Strb. Breslau 


. o ù „„ „„ „„ „6 


DN © è è% o è č o œ 


länge | Wagen- ae 


Städt. Strb. Breslau 


Magdeburg 


Zeitzer Drahtseill. 


Schleswig 


Altona—Blankenese 
Hildesheim. . 
Bremerhaven 


. e ù è s; ù è ùs è 


. è è ò è č :; ò ù ‘s 


Wilhelmshaven— Rüstringen 


Unna—Kamen—Werne 
Grobe Casseler Strb. 


Hanau 


„„ 


-< > > èe ò è > ù % „„ 


Frankfurt (Main) 


. > è è > „„ è „ o o 


Homburg v. d. Höhe... ... . 
, Düsseldorf . 
Duisburg. oo oo oe 


Düsseldorf Duisburg 


Barmen 


© è > s ù> o o è ë č s č ò č è 4 


e è è è o ò e o 


Karmen—Elberfeld . 


barmen—Schwelm—Milrpe ee: 


Haus-Meer—Mörs ; 


Opladen—Ohligs 


Mörs-Camp-Rheinberg 


Neuß 


LR > o ọọ è è è 


. > > >o ò >» >è 


Dünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn ... 


Mülheimer Kib. 
Bonn 


NL 4 ù è ù è è o 


. e » òo ò ò> „6 „„ 


Bonn—Godesberg—Mehlem 


` e o ò „ 


Cöln-Weiden-Lörenich ...... 


Trier 


TTT 


1) Vom 1. 4. 1917. 


2) Vom 1. 6. 1016. 


A. 


Monat April 1917 | 


Car e 


Be- | Ge- Be- 


km km 


1. 


! 
triebs- leistete triebs- 1 leistete t 
länge Wagen- na nahme 


42,00 868 049 431510 


48,98 952 776 498 218 
45,11 337 681134 622 


27,19 358 379 180 806 


7,62 80 883 38 124 


34,52 1622648 1868596 
8,86 43 185 21742 


18,29 891 052 267 150 


13,25 155 487 88 555 


7,50 18 070 8 216 
5,64 13 408 


10 513 


54 212 


24 492 
7 040 
8 018 

37 715 14 737 

87,60. 497 053 277 751 


5111 


52,35 1465811 714 966 


— b — 


4,10 14801: 
10,80, 81 066 
6,22 18 225 
19,34 191 674 
8,30 73 200 
20,70 59 820 
99.46 825 318 227 550 


11 225 
98 850 
54 128 


92,60, 2019878 
10, 98 11 661 8 528 
81,22 1228459 775 155 


7381 


8 075 
13 889 


6921 


26 806 | 


i 


12 998 


| 
16,81: 358 166 189 538 | 


i 
r 


\ 


32 952 


1052016 


| 


29,41 371 543 253 066 | 


„„ 


41,75 152 256 128 146 


11,61 118 144 76 759 


80,10 
18,58 
4,78 


38 364 


70 322 
39 758 28 725 
30 640. 16 713 


20,42 145 483 
10,40 61801 
92 884 
24 837 
90 265 


46 586 


19 590 


„ | 


a 
1 


| 
d 


| 


d 


l 


96 926, 


! 


60 524 | 
67 570 


3) Vom 1. 7. 1010. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Ge- Be- 


i 


TL" 


Spurweite 1,435 m. 


279,42 8088704 4569204 276,82 7979255 3796721 


42,11 855 589 886 907 
42,96 924 560 423 749 
45,11 819 726 105 504 
26,98 398 5411158 048 
7,62 78 987 80 927 
34,52 1457886 982 495 
8,86 33 182 12 687 
30,13 448 072 220 791 
13,25 156436 75 888 
7,50. 17 600 8444 
5,64 14362 5 075 
10,91 26449 11037 


15,20 65 126 


20 875 


1 


5,13 
2,00 


14071 
8 478 
2,37 ! 4818 
6,58 88529 9486 

87,60 507 8902 227 859 


16,81 806 621,102 892 
52,84 1142733 582 859 


) 
' 
| 


4,10 24 289, 
10,80 49 845 
6,22 41 809 
19,34 167 146 
8,30. 73 138 38 798 
20,70, 88 822. 19 111 
83,46 340 829 184 480 
! 


8 998 
16 409 
13 197 

63 778 


95,55 1974148 819 100 

10,98 15 596 9722 

77,75 1471709 634 644 

29,41 850 586 189 713 

41,75 144 569 

11,61 178 745 
|| 


76107 
76 735 


KS | 
30,10 64 853 
18,58 3 

4,35 2 


25 594 
17 090 
5 10 434 


79 115 
40 988 
41 984 
12 408 
46 489 


20,12 177 821 
10,40 62 303 
Bee — l 
11,46 85210 
5,29 22487 
85,40 77 318, 


Von 1 


Ende des Berichts- 


Januar bis in denselben Zeit- 
| raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


M 


monats 
E 
Ge- Be Ge- 
leistete | triebs- leistete | 
W ein- | W d 
agen nahme agen 
kın M km 
s 19 10 


11 


29667376 16491679 31604092 14538482 
8 235 161 1 549 196 8 411 555 1 441 259 
8 555 781 1 782 782 3 633 871 1 569 867 
1.253 775 485 004 1 258 058| 898 394 
1 407 754| 672 9261519 183! 545 949 


293 458 115616 294 446| 109 981 
6 359 217 5602985 6 022 9688 877 865 
161 734 80 640 135 442 50 786 
) 391 052 267 150 448 13.097 220 791 
9155 487 88 555 166436, 75 888 
44806 19539 54 760 18091 
42487, 18427 | 46 246 14140 
29 075, 10 518 26449 11037 
554 212 26 806 65 126 20 875 

. — — = 

ee gei 3 ` GER er 
) 24492 12998 36 180 14071 
97040 5111 7036 8478 
980180 7884 7 818] 4 818 
9424 618, 136 387 | 485 883! 96 557 
1 902 915 994 829 2 062 307! 812702 
1855 636, 489 097 ‚1104 859| 354 787 
91455841 714966 1412733) 582 359 
65 8280 88 207 | 96 226| 35 802 
') 81 066| 13889 49 815 16409 
89 272 44594 165 447 58708 
717 968 329 608 654 639! 230 234 
276 473! 199 894 278 700 151477 
553 820 32952 38822 19111 
92861175 1 ee 2306 820.1 111401 

— j — — — 
952019678 1052016 1974 148 819 100 
40 466 27556 41130 22910 
1223459 775 155 1471 709 634 644 
1438 712 898 627 1 405 850, 668 711 

— | — — — 
9152 256. 128 256 144 569 76 107 
584 102 315 124 708 525 284 668 
9674 122 305 084 646 219, 234 298 
153 558 98220 135 475, 69571 
730 640 16718 26226 10 434 

Ges = zs I ser 

i i 

9145 4880 96 926 177321 79115 
761 501 46 586 62303 40 983 
9792 ed 60 524} 85210 41984 
99 802! 72 567 87 840 47 205 
249 237 803744; 180135 


364 BAL 
l 


) Vom 1. 10. 1910. 


Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitschrift 


(für Kleinbahne:. 


Monat April 1917 i 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Be- | 


km | 


1 2. 


Außerpreußische Bahnen. | 


Ge 


km ı 


——— 1 — 


3 


| 


i 
d 
Be- 


M | 


4 
d 


i 
| 
| 
l 


66,26 805 132 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 
Be- 


Be- ` Ge- 


triebs- leistete mer triebs- leistete triebs- 
länge Wagen- nahme 


lunge Wagen-, nahme 
km km | M 
55555 6 7 
8,53 10 335 9234 


49.00 984 249 389 724 


l 
6,54 42 589 12 997 
0,90 932) 977 


98 601 
819 448 


15,10 192 657 


— — — 


9,46. 58 2610 16 046 


2. Spurweite 1,000 m. 


Ingolstadt 3,53 10 265 11 560. 
Nürnberg-Fürth .......... 49,00! 872 237 489 761 
Karlsrunne snau’ ; — — = 
Bienen eg, Sg 6,54 41465 19 413 
Bingen—Bingerb ruck 0,90 930 1011: 
Offenbach (Main) be | GM 
Desaauuͤ e er = — = 
Hamburg... AN NN AEN EN 282.824 — | „ 
Hamburg-Altona. s 15,10, 217 467 121 143 | 
Bremen 61,62 853 698 412 686 
Pyrmonter Strb. .. . 222220. — — — 
M/ ²˙QàA a EE „ — 
Hagendingen—Mondelingen — — „ 
Schwerin 9,40 32730 15 167 
Preußische Bahnen. j 
Königsberg (Pr.hy:: — — u” 
MIC Ae i DE WEE — | 
Allenstein -.. 22:2 2200 — — | — 
FFCCCCCCCVCC 10,90. 32 1781 16 gé 
Elbing . 6,92 26 504| 17 149 
Eeer, ve ee 9,41 54 7100 39 457 
(Graudenz... zzz en a 72754 39 812 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz — | f 
Südende—Mariendorf ...... | 17,51: 70542 59 304 
terb es — | — — 
Friedrichshagen — Schöneiche — Kalk- l 
bergo s aa era a 13,50 48 836 25 226 
Brandenburg Plaue (Havel) .... 5,27 3 9580 5474 
Brandenburg (Havel) 12,36 69 1930 48 352 
Frankfurt (Oder 12,07 96 597 48 796 
Forster Stadteisenbalnn 14,000 — 19 297 
Ge EE 12,530 60 709, 29 440 
he ns a 2,44! 15 780 7 994 
Stolp (Pom.) 8,00 54 939| 15 737 
Stralsund. +... 2 EN de — „ 
Brombergks .n 11,80 135464 62 212 
Waldenburger Krb 19,24. 116 070 60 557 
Hirschberger Talbalann — — — $ 
Görlitz ee EPEE 16,12; 62642, 32 266 
Eee 8 11.16 53 470 18 454 
Schönebeck —-Elmen — | — — 
kalberstadlllllꝙmeee aan. 11,08, 62 478 33 597 
ena ee éi Kee — — f 
Neue Strb. Stendal. => | = — 
Staßfurt e ep e e SE G best Ra 
Städt. Strb. Halle (Saale) = == 
Stadtbahn Halle (Saale), ...... 17,25, 267 869 140 830 
Halle (Saale) — Merseburg. 14,78 55 766 40 577 
Naumbur gg.. 5,29 23 788 11158 
Erft n a i a 22,45] 136 126| 90 298 
Mühlhausen (Thür.) 11,15! 33718 11180. 
Nordhausen 5,04 13314 5 849 
Flensburg > — — == 
lee n ei. > — — — 
Osnabrück `, ; „ SS 
Emden—Außenhafen 2,95 13 332 8 389 


Herne — Recklinghausen 
Vestische Klbn. ....., 
Münster (Westf) ..... 
Minden nr 
Senne — Neuhaus— Paderborn—Lipp- 
springe— Schlangen 
Bielefeld e, ug. Ee A E A er A 
Hagen 


5,20 


t) Vom 1. 4. 1917. 


2) Vom 1. 7. 1916. 


12 356, 


103,81j 318 255 286 420 100.40 300 185 157 401 
11,45] 111 638 75 833 11,45 


93511 


89,52; 100 709; 60 056 
15,20 126 162 63 288 
38,90 192 874 142 370 


| 


34 480 
82 558 
49 304 
60 486 


12 672 
15 438 
23 609 
81 026 


47 128 


16 668 

3 261 
33 318 
89 761 
15 S16 
16 988 

5 271 

8 256 
46 770 
47 279 
28 302 
15 140 
23 167 


96 894 
14,00 — 
11,67 59 896 
14 998 
48 720, 
141 490 
116 269 
„ 
79 840 
65 SP 
60 719 


275 104.108 666 
14,78 64818, 32 285 

5,29 24814 6428 
22,45 188 107 76 Eds 


1725 


11,15 44717 12 002 
5,04 36 390 6 950 
2,95 4 746 


12 665 


113 296; 52 801 
5,20 13 900 8 406 
39,52 86 359. 40 347 
15,20 131 461 50 164 
98.90 191 855 105 270 


3) Vom 1. 10. 1016. 


Vom 1. Januar bis 


21934290 1250252 


| 


In demselben Zei. 


“ | 
aus En uch | raum des Vorjahr- 
„5 ö 
Ge Be- | Ge- ge- 
leistete n leistete N 
Wagen- nahme || Wagen- nahıne 
km M km M 
8 | 9 10 11 
40919 41 257 40762 36154 
3 294 400 1 818541 8 652 533 1 373 630 
41465: 19 413 42589 12997 
980 1011 | 932 977 
— | — — 
808 895. 451 174 764 139 376 122 
8 388 955 1525257 38 169 174 1212979 
— | — — Ze 
78 766 32 081 | 247425 52702 
i ' 
| 
en 3 = 
127 106 60852 133 225 47 597 
105 182 56 552 117 616. 47 01% 
218 197 139 648 186107 85 905 | 
)72 754 39 812 60486 31 028 
| | | 
70542 59 304, 94592 47 125 
— — — — 
1543 856 25 226 36945 16 6832 
22178 17 891 19 135 114 
263 674 159 740 271539 1189 654 
806 807 162 236 410 245. 140 085 
— 70483 — 77045 
760 709 29 440 59896 16 4-* 
915730 7994 14 993 5 271 
')54 989 15 737 48720 82 
Be == Be | = 
494 158' 210866 524515, 16457 
)1215138 568165 1091378 435673 
287 490 122 961 314001 9847 
204 886 61458 l 253 376 529s% 
Së „„ Esseg CIE 
| 
562 478 83597: 60719 23167 
267 869 140 830, 275 104 103 66 
9588 211 826 562 648005, 262045 
923 788, 11158 248144 6428 
1085050 599 178 1281461 47786 
181884 35547 167 920 34130 
118314 5819 36.300 ER 
EE EE dei A 
518832 8359 12605 47W: 
— SE PAGE — | 
1246 286 859 485 1 185 109 5714 
95111538 75 883 | 118296 52 8 
112 3560 9351| 13 900 Sen; 
| 
369 768 221946, 322 504 139 71. 
9126 162 63 283, 131 461 50 16i 
1923 803, 960 7 
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—— ... ñ ——.——...ꝝ. — ... ——¹ h .. .— 


Bezeichnung 
des l 
Bahnnetzes 


Bochum—Gelsenkirchen. .. .. . 
Haum 


Hörder Krb. SR 

Hohenlimburg—Höcklingsen, Hemer 
-Deilinghofen und Grüne— 
Finsal. ne e e a 


Herne—-Sodingen—Castrop .... . 
Gerelsberg-Milepe-Vörde ..... 
Westfälische Strb.. . . 2. 2 222.0. 
Marburg. . 
Jiederwaldbahn 
Yalbergbahn 
£ltsille—Schlangenbad ....... 
Wiesbadener Strb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. 
Neuwieder Krsb.. . 
Coblenz 20 3 ag a we 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Erefeld lf en 


Essen 


Solinger Str 
Solinger Krsh. e, 
Mülheim (Ruhr 
gergische Stadtbahn Elberfeld. 
Klh.: Nevigeser Netz 
Städt. Strb. M.-Gladbach ... A 
Fereinigte Städteb. M.-Gladbach . ER 
CC 
ztrb. r. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich ur 
Wörs-Homberg (Rhein) 
nemersheim— Homberg —Baerl 
damborn SA 
’etersberger Zahnradbann 
Drachenfels b.. 
rh, im Saartal 
garbrücken- Riegelsberg Leusw. 
olklingen 
Jüren 


e 2 o o > ð % % ò „% „ „ „ 


Außerpreußische Bahnen. 


chwein furt. 
zamberg 


Ih > e ò% >è >è >ò ù ò „ „ „ 


adwigshafen (Rhein)) 
andshut. oo ern 
tegensburg 
"rmasens 


tad Dürkheim Oggersheim 
ebach- Ensheim 
liesa 


'lauen (Vogtl.) 
/ e 8 
rahtseilb,Loschwitz- Weißerllirsch 
chandau eg 
taatl. Lößnitzh.. . 2.2 222.2. SC 
Personenverkehr 


leiben 1 Güterverkehr ...... 


1) Vom 1. 4. 1917. 


Be- | 
triebs- 
länge , Wagen- 


— 2) Vom I. 


V 
Monat April 1917 l 


Ge- | H ae 
leistete ta | 


nahme 


12 57 79 407 438 025 
87,86 116 740 69 635 


12,86 35 952 


5,07 


— 


| 
28 016 
| 


19 646 11 483 


7565 2648 2928 
48,54 835 508 190 681 

6,59. 33379 30 076 
20,06 50 149 29 866 
50,42 227 683 160 239 
27,56: 32 797 21 056 | 
59,24 849 200 226 346 
15,39 70 363 65 650 
86,90 1320305 791251 


— — — 


15,20 152 356 107 430 


triebs- 
länge 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 

| oe Be- 
| triebs- 
Wagen- 


Be- 


12, 57 75 20 29 651 
37,86 122 556 47 497 


| 
12,88 34344 14 984 


8 591 


5,07 18058, 
Ge ee S 
7565 8936, 8853 
48,54 396 913,186 494 
6,59 50 246 30 060 
0 06 45 628, 21 081 
50,4 227 397 118 271 
27,55 32 351 13 868 
59,24 326 279,142 273 
15,39 74550, 45 904 
83,45 1263950 587 974 


— A a | 


20, 66 137 0: Sp, 65 967 


8,08 43423 29010 8,08 47 888 25 648 
21,76 104 418 64181 21 76 125 8360 61 079 
87,92 — 104089 87,92 234561119 334 
11,97 52041) 84069 11,7 70 371! 28 701 
58,13 135 294 114058 58,13 160 257! 87 683 

44,76 191 545 117 167 44,76 181 058; 81 915 
16,86 56 309 48 386 16,86 57 604 30 729 
26,42 134 180 75375 26,42 137 409, 47 790 
19,30! 114 136 75574 20,66 94 999. 48 173 

7597 61339 510550 7,97 47 621 32 203 
16,94: 43 366, 21331 | 16,63 41 187, 14 492 

„ 2 E SEH Es 

an a „„ de ei 

| — = — i — — 
86,31, 251548 166 418 37 710 231 1177 121 924 
— — ä — 1 
= RK 

— — | — 0 — 
15,46 26 426 28842 15,46 26 222 25 101 
180,09 661 646 393016 180,09 730 668.298 802 

2,20 3159 2364 2,20 3 280 2017 

8,19 30 080 12 920 8,19 35 100 9 580 
— i — — | — ý — — 
14,14 88 399 42328 14,14 95 959 84 347 

3,12 14820 5801 8,12 17 220 4396 
19,35 227 596 166 583, 19,35 223537 110484 

2,41 18027. 8 758 2,41. 10410 5 588 

8,89 55 386 24787 | 8,88 63 813, 15 265 
— — = — t — | Geer 
23,00 50481 38422 | 23,00 49.469: 25 143 
16,77 26961 19084 | 16,77 24 810 12 063 

2.70 4565 2149 2,70 4695 1909 
= a ES = 5 
11,84 111 827 66984 11,94 113 899 45 611 

0,58 3 079 5860 0,58 3 528 6 555 

830 7191 — 8,30 8 070 — 

7722 63 918 34 734 | 7,22 80530 | 34 011 

4,65 19747 9624, e 19 188| 60383 

4,67 995 7268" 4,67 1064| 5609 

7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichta- 
monats 


Ge- 
leistete 


| 


79 407 
444 723 


= A 
1)35 952, 
1)19 646 


8 552 
1885 508 
33 879 
188 980 
948 833 
127 200 
1 378 685 
1) 70 3638 
)1820305 
bas N 
585 467 
431111 
‚1099760. 
228 802 
441 947 
9191 545 
) 56 309 
) 184 180 


426 268 
161339 
1)48 866 


T i 
Sa 
970 605 
SES | 

| 


106 399, 


Be- 
triebs- 


| 
| 
I | 


2 898 815 1844211 2 724 EN 


Ge- 


leistete 
Wagen- 


43 025 76209 
244 875 477 210 
| | 
— d — | 
28016 | 848344 
11483! 18 a 
8 580 11 504 
190 681 | 896 918 
30 076 | 50 246 
95 684 170 277 
579 020 | 945 665 
68 799 | 122 656 
799 116 1 279 377 | 
65 650 74 550 
791 251 1268 950 

„ 
386349 548 196 
263 300 | 484 344 
636 415 1 172 071 
194 089 | 284 561 
124 318 282 890 
853 912 625 512 
117167 | 181 058: 
48 886 | 57 604 
75 375 137 409 

| 

270 367 | 374 245 
51 550 47 621 
21 331 | 41 137 
ie. 
596 137 | 918 119 

SS e 
107 188 109 187 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 


triebs- 


ein- 


nahme 
M 


1 804 884 


29 651 
175 060 


14 984 


8 591 


9 187 
186 494 
80 060 
69 014 
425 448 
46 958 
525 610 
45 904 
587 974 


2419 989 
233 035 
565 483 
119 334 
109 781 
317 372 
81 915 
30 729 
47 790 


175 866 
32 203 
14 492 

457 633 


105 446 


2 601 238 1476729 2 896 098 1 137 548 


H 


| 

18 424' 
119 390 
— ! 
588 399 
9115 120 
889 177 
47 520 
284 245 


189 422, 


26 SE 
— | 
17 575 

406 333 
12 216 
1)7 191' 

244 287| 
75 539 

3215 


| 
N 

8 508 | 
47 198 | 


42 328 
35 836 
583 099 
29 281 
94 985 
110 SCH 
19 084 
7476 
9 j 
245 259 ' 
15 494 
120 079 
25 355 
27 402 | 


| 


12 166 
186 695 
95 980 
122 250 
895 187 

40 827 
251 098 


190 162 


24 881, 


17 860 
445 045 
13 592 
8 070 
300 891! 
74 930 
8 284 


7307 
36 424 
84 317 
28 749 

412 717 
20 790 
60 116 


84 839 
12 063 
7 283 
176 451 
18 588 
110 930 
21764 
23 359 


Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitschrift 
tür Kleinbabne 


— — e ————— een m nn 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Dresdener Vorortbbb .. 
Freiberg (Sa.) 
Zittau . 
Lockwitztalb. 
Stuttgart 
Ulm e er er 
Heilbronn . 
Cannstatt 
Eßlingen 
Pforzheim ....... 
Drahtseilb. Durlach—Turmberg. . . 
Heidelberger Strb. ... 2.2.2... 
Heidelberger Bergb.. . ....... 
Heidelberg—Wiesloch 
Mannheim 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — — 

Olsnitz 
Neckarau Rheinau 
Freiburg (Breisg.) 
Walldorf 
Baden-Baden 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 
Bohwetzingen— Retsch 
Darmstadt. 
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Weimar .. 
Jena . ; Ee 
Oberstein—-Idaeee n 
Altenburg 
Gotha 
Terbst 
Bernburg 
Gera 
Detmold 
Salzuflen . 
Straßburg (Els.) . e 
Bergh, Türkheim—Drei-Aehren . be 
lll ĩ ² ⁰ 
Münster-Schlucht-Bahn .... . 
St. Avold....... 
Forbach 
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Monat April 1917 | 


! Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Vom ı. Januar bis 
Ende des Berichts- | 


6 | T 


| 5,62 


— — — — 


| In demselhen Ze: 


monats || raum des Vorjahr- 
Be- | Ge- Be- | Be. Ge | Be- Ge- Be | Ge Be- | 
triebs- | leistete triebs- triebs- leistete SEIEN: leistete 1 | leistete Be 
länge | Wagen- 1 länge Wagen- nahme | Wagen- une | Wagen- nahn ' 
km km M | km km M km L km M 
2 8 A 5 8 9 10 11 


5,88 20 100 11905 5,88 20 597 7 697 80 598, 44 268 82956, 28 425 
1,899 8 019) 2800|| 2,49. 10 298, 1952] 31898, 9 987 40 872 7 681 
7,84 27 a 18 4165 7, 64 28 o 7828| 108823 47875|| 113128; 28 700 
70,41 1159088 540 6 647 70,41 1120565 482 087ļ4 534 oii 996 207 |4 478 412 1 621 253 
TTC 
4,18 51 „ 86 555 4,13, 54 782 29 956 204 005 136 801 220 214 111655 
6,24 51 009 86 5 427 6,24, 47 299 22 087 214 217 124216 185 552 79245 
— = — — À — | = — ö pen — = 
15,44 97 092| 56 826 15,44 101 627 47 69 322106 180486, 396 862. 164155 
1,51 4065| 8128 1.51 4202 12174| 12141 21974 14 800 26554 
14,71 44242 27 978 14.71 50 156 22 714 174 049 96 045 200 067 81 301 
42,78 682 122.401 982 42,78 649 870/272 7 719 2 499 919 1481 528 2 580 611 1 032 2 
11,00 28 851 17 658 11,00 24 666 12826 | 89559 64 624 99284 51541 
4,84! 88 038 16 584 | 4,34 87588; 11 827| ©“ 838088 16584 87588° 119:7 
17,50| 184 E 88 728 17,50 188 620 60 452 520 114 804 790 | 524818 192315 
11,41 48 241 81 683 11,41 54 400 28 810 187194. 98 228 181206 80 67 
1518 1899. 4844 1,18 1 890 9962 4146 7204 5 486 16677 
5.00 5850, 2 522 5,00 5 870, 1688 1) 5 850, 2 522 5 870 1 6 
21,82 124 997 100 906 | 20,51 163 668 83 1540124 997 100 906 163668 331% 
28,56| 804 212 158 988 | 28,56 281 096 116 858 | 304 212 158 988 || 281 0965 116 85 
8,78| 50859; 23 088, 8,73 49217; 14861 f 050 859 23 088 49 217 148! 
7,18 80828, 14 545 7,18 87 187 11 6904| 108 928 44 6577 137 049 855% 
5,05 25 690 11768 5,95, 28 484 98770186 677 66 869 194771 55 622 
16,11 519880 27882 16,11, 55185 19 388 196 261 92 664 1110986 65 813 
— — wee | — — ' — — — — — | 
— = | — | — — 8 — , — — 2 — | 
4,79. 27695 18162 | 6,07, 88 284 10 142] 27 695 13 162 33284 10 142 
— —— — — | — | — — — i — — | 
12,27 59 586 25 251|| 12,27 86007, 21 021 | 614 421, 207 087 844 628, 198 Dr 
= 19 221 7643 10,00 28 ( 082 8 707] 57800 2786 102844 27618 
76, 97 750 779 860 600 76,88, 338 € a 685 814 t251 9780 779 860 600 | 888 685 314251 
4,26) 24 707, 12 280 27 7284 9215| 24707 12230 27 284 9 215 
| 


d 
| 
} 
| 


Ez 


— 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 m und 1, 000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 1.100 m. 


e > ù ù ò „„ o 


Spurweite 1 445 m. 
Hannovdennrnrnrnrnn 


Spurweite 1.435 m und 1.440 m. 
Danzig 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,925 m. 
(Chemnitz 


Spurweite 1.100 m. 
Braunschweig 
Lübeck 


München 


86,54 422 639 282 981 


| 
164,60 1474887902 383 


j 


34,04 568 447 


84,30 
87,80 


9,90, 


1. 7. 1916. 


* 1 


86.55 371 968 202 946 |1 668 110 1049268 1414 734 
| 


| | | 


840 261 | 37,01 606 744 235 218 [2 199 353 12219282 407 995 

| | | | 
249 728 146 797 | 84,80 289 186 121 788| 914846 497 873 1 116 481 
858 5410168 295 | 87,80, 815 173 119 485 | 888 541. 168 2295 315 173 
88 088| 42764, 9,90, 95620 3834840] 809 683, 158 707 344675 


) Vom 1. 10. 1916. 


7741 


164,60. 1689908 624 821 |5 769 859 8 266 281 6 411 528 2 301 1:7 


XXIV. Jahrgang. 
= Juni 1917. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom ı. Januar bis 


In demselben Zeit- 


Bezeichnung 


Monat April 1917 


! 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Ende des Berichts- 


monats 


raum des Vorjahrs 


— — = 3E 
des Be- Ge- Be- e Be- Ge- Be- Ge- Ge- Be- 
Bal i triebs- i EE, triebs- leistete ie leistete | leistete er 
ahnnetzes länge Wagen- nahme länge Wagen- nahme | Wagen- TON Wagen- | nahme 
km M 


km | km M km km | M 


8 


Spurweite 1.450 m. 


Meese el A 118, 00 2507269 1 25344 118,00 „ 1060199 10035905 4832288 11406521 4 096 781 
Loschwitz—Pill nige S 5, 98 85011 14 752 2 5,98 17 9681 123 785 45 569 145 330 48 682 
Catta- Cossebaude 5,31 28 765 13 034 , 87 225, 15449] 107 676 42043 147 076 41 924 
bühlau- Weißig. 1,63 4582 2877 1,68 4857 1742| 17952 10 861 19 508 6 651 
Dresden (Arsenal) — Klotzsche — i | l | 
Hellerau 2.4... 4% a2 8 5,09 42 949 2497 0 N 5,09 49 283 19 537 171027 100935 198 419 77 950 
Spurweite 1.458 m. | | | | 
rale Leipziger Sch... = = „„ Ze: e = == = Dk ee = 
Leipziger elektr. Strb. . . 2... = == = = = => Se == i 
Leipziger Außen. 31,03 95 588 69092 31,03 98 290, 48 3991 859456 284822 376 34M 164 787 
Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg — — — — — — — — — | — 
Spurwelte 1,000 m und 1,450 m. | | 
Dresden-Löbtau)—Hainsberg—Coss- | „| 
wannsdorf zu. zu. sn ne 8,46 91265 44766 8,46 100 092, 382381 847 255 157 915 432 797 138 728 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. i | 
Mülhausen (El»s.). )))) ee 15,33 85 704 54 680 15,33 77 721 34 5521 826 316 190 468 i 308739 133 496 
Einschienig. | | 
schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- I | 
CCC 0,28 939 1846 0,28 1286 2785 8 656 4989 4273 6 696 


héEhe 


i; In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,08 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


Aubenbahn gehen. 
B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


ue Gloicher Gleicher Monat des 


In der gleichen Zeit 


Vom 1. April 1917 bis 


Ende des Berichts- 


Monat April 1917 | Vorjahrs des Vorjahrs 
Bezeichnun H „ Be | 
g ` 2) Betriebs- d Betriebs, Du $ en 
des 1) Betriebs- lange Betriebs- age J) Betriebs- Betriehs- ) Betriebs- Betriebs 
ein- ie Monats ein- im Monats- ein- jan e ein- länge 
Aurch durel er in dë 
Bahnnetzes nahme urens nahme 1 nahme Berichts- nahme | Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 
M km km M km M km 
8 


l. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. Ä R 


| | 
Haffufer „/ N == — | | = | = | — = 
!! E eg — Ss i = = — | — = a 
Fischhausener Krb... — = — = = >= = = 
Wöterkeim—Schippenbeil ,, ... = — | = — = = — => 
Tharau- Creuzburg. = — == = Ss — | = — 
Neustadt—Prüssau— Chottschon . . I 14042 87,83 11 657 37,83 0108 818 87,98 | 93872 | 37,83 
Putzig—Krockow `... 10 128 22,21 | 9 169 22,21 976 791 22,21 68 030 2.21 
Stadtbahn Briesen = — — — — — — — 
Kreuz-Schloppe-Dt. Krone 17 058 60,19 | 15 619 60,19 | ” 52 189 60,19 67 617 67,19 
Culmsee—Melno .. .. 2. 2222220. — = = = == == = = 
Thorn—Leibitsch e 8 132 10,27 ö 11768 10,27 8132 10,27 11 769 10,27 
Thern—-Scharnau `... 6 763 32,24 | 5 148 82,21 6 763 32,24 5 143 82.24 
ſlardenbergNeuenl, urg = = | = >= = = = = 
Zajonskowo— Neumark 8 641 14,08 3 015 12,03 8 641 14,08 8015 2,08 
Strausberger Klb. . . . .. 22200 .. 9 743 6,20 | 8671 6,20 9 748 6,20 8671 6,20 
Königswusterh.—Mittenwalde —Töpchin 12 035 21,25 12930 21,25 12 035 21,25 12 980 21,25 
Perleberg-Karstädt ...... s 16 830 63,26 12 090 63,2 16 830 68,26 12 090 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. . Vo oo ce. 7110 17,05 6 430 17,05 7110 17,05 6 430 17,05 
Putlitz -Suckow e IR EE 1 760 11,838 1 380 11,88 1 760 11,88 1 390 11 88 
Strausberg—-Herzfede . . 2.2.22... 15 827 13,00 14 622 13,00 | ® 54 911 18,00 50 349 13,00 
Alt Landsberger Klh. .... 222... 4135 6,68 3745 6,68 % 16 462 6,68 17 Gul 6,68 
Prenzlauer Ereis-Kil, Loona. 81 804 82,68 | 22 915 82.68 31804 82,68 22 915 82,68 
Prenzlau-Klockow rr 4 931 15,00 2 469 15,00 4 931 15500 2469 5,00 
Lebniner Klrbvvv dv. == = = = — = = = 
Jeukölln— Mittenwalde. 64 750 32,84 | 51 126 82,81 64 750 32.34 51 126 32,34 
Westhavelländische Kreisb ahnen == = == 5 SS == = = 
1. Nauen Ketzin. — = — — — — Se == 
Den | 2. Nauen Velten — — | — — — — | — — 
3. Bõtzow- Spandau. SC = d 75 ' Sg = = Des = 
Schõnermark—Damme ......... 16 621 25,12 ! 78374 25,12 11 621 25,12 | 7 874 | 25,12 


i 
1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Voin 1. 1. 1917. &) Vom 1. 7. 1916. 
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Ellrich—Zorge 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Monat April 1917 


| Gleicher Monat des 


i 


u 1. April 1917 bis 


de des Berichts- 


Vorjahrs monats 
Bezeichnun Ä 
S nun. Betriebs- h Betriebs N 1 
des ) Betriebs- lange ) Betriebs- lange J Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- län 
Ba hnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit 
M Em M km M Raa 
1 2 3 f 4 5 6 7 
Eberswalde-Schöpfurth ........ 25 824 9,00 16848 9,00 148 107 ‚00 
Tegel—-Friedrichsfelde ......... — | Ber = Së SE 
Teltower Industriebahn ., `, 2304 8,00 4782 8,00 2804 8,00 
Beeskow—Fürstenwalde......... er Seed, 7 2 — — — | — 
Cüstrin-Hammer .. ......... 84592 | 48,00 27 298 48,00 | 84592 | 43,00 
Friedeberger Klb.. .... . 6601 ` 6,37 6870 | 6,67 6 601 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne ie 6 520 | 30,27 7000 80,27 6 520 | 80,27 
Weststernberger Kreis-Klb........ . 14 928 28,00 . 10651 : 28,00 46 988 | 28,00 
Müncheberger Klb. ........... = Sien | = i — 1 — 
Oderbruchdahn n = = | PER | — — — 
Greifenhagener Krb nn. 42 801 75,00 22 475 75,00 822 950 75, 00 
Randower IT/ A ee 24 859 48,58 12 822 48,58 24 859 | 48,58 | 
Pyritzer Krb. 21 709 42,00 Ä 12 417 42,00 21708 | 42,00 
Naugarder Krb. 28 889 87,48 14 549 87,48 28 889 37,48 
Stolpetalbb . r 27 698 88,18 | 20 101 88,18 | 27698 | 88,18 
Deutsch Krone-Virchow . ....... 11938 87,85 8164 | 87,35 86 188 | 87,85 
Chottschow—Garzisaar. 10 178 25,92 8885 ı 25,92 | 73 028 25,92 
Freest—Bergens iin 5 610 6,85 389 6,85 610 | 6,85 
Franzburger Suũdo . 9 689 39,49 4 968 89,49 9689 39,49 
Loitz—Toitz-Rustow. c 2 | = == — — | — 
Kostener Krb. 23 188 41,10 15 768 41,10 0 67 916 | 41,10 
Gostyner Krb... 8 983 | 47,99 | 6468 | 47,99 [0118 474 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . = | = > | — — | — 
Eulengebirgsb. ......... . 26 750 61,12 22 820 | 61,12 1289 800 | 61,12 
Camenz—Reichenstein ......... 18 706 12,10 1 6172 | 12,10 | 042 874 | 12,10 
Frankenst.-Münsterbg. -Nimptscher Krsb. | 25000 49,88 | 19 858 | 49,88 [268 040 49,88 
Ohlauer Kib. bh 9 608 81,40 | 6 868 31,49 [0145 300 | 81,49 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ..... . 8 200 4,80 ı 2401 4,80 10 245 4,80 
Lissa—-Guhrau—Steinau....... e 2 918 59,8 — — 48 064 5,88 
Riesengebir gbd. š . 5 906 6,61 4 217 6,61 ] 86 842 l 6,61 
Ziedertalb. . .. l.u uuauuurauunaaa 7 219 21,42 4 502 21,42 7219 21,42 
Polkwitz— Raudten 5 120 17,89 8 570 17,89 5 120 17,89 
Jauer—Maltschc hh 9 592 80,98 8 895 80,98 [188 649 | 80,98 
Görlitzer Krb. 12 514 26,81 || 10286 : 26,81 [0114 501 | 26,81 
Bunzlau—Neudorf ....... 2 2.2.. 18 612 28,40 14 898 28,40 0172 786 28,40 
Horka Rothenburg Priebunns 12 654 25,80 10 720 25,80 | 48 862 25, 80 
Isergebirgsbaknnn 5 422 10,80 4597 10,80 917 004 | 10,80 
Grünberg Sprottaeau 12 484 50,75 8941 50, 75 9110 941 ! 50,75 
Bunzlau—Modlau ....... e 7 488 81,08 | 5774 81,08 | 965827 : 81,08 | 
Katscher—Gr. Peterwitz. ........ 8 400 8,10 | 8 881 8,10 ) 88.054 | 8,10 
Neißer Krb. 16 806 40,65 15 078 40,65 | )166 458 | 40,65 
Beuthen—-Miechowitz . ....... . . 138 768 10,80 || 15552 | 10,80 18 768 10,80 
Kohlfurt— Roth wasser 2 190 65311637 6,81 % 14018 | 6,81 
Guttentag— Vossowska e ae TS 5 650 10,94 3 887 10,94 | © 81154 | 10,94 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen 88 895 45,25 d 28 122 45,25 186 708 | 45, 25 
Heudeber—Mattierzoll. . . ....... 6 959 20,70 7188 20,70 6959 20, 70 
Marienborn — Beendor kk 16 065 4,67 | 11175 4,67 58 990 4,67 
Genthiner K ldd. 26 514 71,11 19 879 71,11 26 514 71, 11 
Bismark — Gardelegen— Wittingen 81 284 108,50 | 27 005 | 108,50 31 234 | 108,50 
Ziesarer Rlpudʒſ dd 34 400 59,50 10 401 38,80 84 400 5, 50 
Neuhaldensleben— Weferlingeen 17 281 81,60 12358 31,60 187 087 81,60 
Gardelegen—Neuhaldensleben ..... 14 475 88,10 , 11129 | 88,10 0104 864 88,10 
Stendal-Arneburg. . . : 2 222020. a =. | = | — == => 
Stendal— Arendsee. .. . . 2 22220. — — — | = Ces = 
Wegenstedt— Calvördgle. 2 zen — | — = >= 
Wolmirstedt Colbitz = ' — | — — == 5 
Osterburg Dt. Pretzier 12 424 89,00 | 6 799 | 89,00 ) 84 028 89,00 
Schinne- Darne wit — — | — — — = 
Torgauer Hafen.. 8 299 2,51 | 2 991 | 2,51 | 14 498 2,51 
Crensitz—Crostitz 2. 2.22 .. 8129 11,00 2048 | 11,00 | 932598 11,00 
Prettin—Annaburg... ... 2: 2 222.2. 5610 12,50 | A 021 12,50 | 20 288 | 12,50 
Bergwitz-Kemberg ...... re — ( — — — — 
Wallwitz— Wettiiii2i)r U. 9 052 10, 00 8 444 10,00 28 097 10,00 
Bebitz—Als leben — — — — =, = 
Burxdorf—Mühlberg . .......... 8650 | 9,60 || 4988 9,60 | 17276 | 9,60 
| | 


Langensalza-Kirchheilingen 


5) Lom 1.9. 1916. — ) Vom 1. 10. 1016. 


1) vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7 


Zeitschrift 


In der gleichen Zeg 


———j— ——. — Eiern 5 — — — — —— 
c 


des Vorjahr: 
Séi 
1 scanı 
eren Batriet 
ein- | län 
nahme Berichts 
zeit 
M km 
8 | 9 
75 567 9,00 
4 782 8.00 
27 293 43,00 
6 870 6.67 
7000 30, 27 
45162 2 
= | — 

237 854 ' 75,00 
12822 48,58 
12417 42,00 
14649 8748 
20 191 | 88,18 
26 204 37,85 
70 054 25,5 

889 6,55 

A 968 39,49 

62088 41, 10 

96 436 | 47,98 
Sé dies 

250 211 ' 61,12 
22098 12,10 

199 590 | 49,85 

136 978 | 81,49 

9 728 4,5) 
82174 ; 6,81 
4502 21742 
8 570 175,39 

124 750 | 30,98 

100 798 26,81 

140 521 28,40 
43 864 25.80 
18489 10,80 

100 461 50,75 
54 959 81.08 
81840 , 810 

125216 40, 65 
15 552 10,50 
11712 6,81 
25 854 10,93 

120485 45.25 

7188 20,70 
37 120 4,87 
19879 71,11 
27005 108.50 
10 401 33.80 
96 170 31,60 
84815 | 38,10 
24 920 39.00 
17 904 2,51 
24 154 11,0 
18 752 12.5 
28 152 10.00 | 
17 197 ER 

— | — 

. 1916. - 
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Al Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 477 


| Gleicher Monat des | Vom 1. April 1917 bis 


Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Monat April 1917 


| Vorjahrs monats des Vorjahrs 
ER = i ses, a 
Greg d Betriebs- eg ape, We d, [ana 
des 1) Betriebs- länge | ) Betriebs- länge ) Betriebs- red ) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- A ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Dann nahme Borichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 
| | | i 
Bennsteig—Frauenwald ......... 899 | 4,00 | 828 ‚00 ’) 884 | 4,00 4 778 | 4,00 
‚Silberhausen—Hüpstedt ......... — | - — Ges — | e, E n „ 
Behleswiger Krb... — | — | — | — Ee L es" A — 
a-Sebäënbeeg 1 bb A 40 196 25,80 | 24885 | 25,80 40 196 25,80 24 385 EN 25,80 
Beer arena 28 788 48,81 18824 | 48,81 28783 | 48,81 | 18824 | 48,81 
Ratzeburger Kb. e 11 807 18,50 7 217 18,50 90 980 18,50 | 81779 | 18,50 
Lätjenbrode—Burg—Orth ........ 11 750 28,22 | 12 280 | 28,22 11 750 | 28,22 12 230 28,22 
Südstormarnsche Krsb. ......... 22 440 33,70 | 14540 | 33,70 22440 33.70 14 540 | 383,70 
Ütersener Eisen. -— — | — | — Ges Sen SES ES 
‚Kirchbarkau—Preetz-Lütjenburg 93 12429 41,20 8765 | 41,20 12 429 | 41,20 | 8 765 1,20 
übeck—Segeberg...... A ER 10 234 | 26,58 | — 28,58 10 234 26,58 > 26,58 
ir DU Cas Ze Au Éinen Se ee — — — — Go | — Se? — 
Toldagsen—Duingen- Delligsen. . | 30850 | 27,65 21 681 27,65 30 850 | 27,65 21681 | 27,65 
Bremen—Thedinghausen. . . . ..... 15447 | 26,20 | 9823 | 26,20 | 47114 | 26,20 85.960 | 26,20 
‚Delmenhorst—Harpstedt. ........ — — > SS ES — Ps > 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im | 
P Ra ig eer CR ACN, S . — 89 Gë em 13 — — — = 
Gittelde-Grund RE ER — | — = SS = ges — 
Bt Andreasberg Stadt- Bahnhof. 2051 1,70 | 2082 | 1,70 2 051 1,70 2 032 70 
Celle-Soltau, Celle Munster. 5 — | — — — — = 
Celle Wittingen. — = | SS | Ss = Sé — es 
Wittingen—Öbisfelde .......... — -- — — — = p= — 
„ >; co i irio — — | — | = = = = | = 
Winsen—Evendorf—Hützel BE ERDE — — | g = = SS | = 
Winsen—Niedermarschacht . . . .... — — — — — W — 
Lüchow—Schmarsau. .. . 2.2.22... 6 409 | 17,20 5 052 | 17,20 24706 17,20 | 20197 | 17,20 
f „ 1 "ee | ZS" A. CSS "äh we 
ervörde—Österholz. ........ — — | — | es | Lang | = 
Barge-Wulsdorf. .. 22222... 11984 | 838,88 | 8218 | 88,88 | 11984 | 38,88 | 8218 | 38,88 
Jerden— Walsrode. — | — — — 2 — 
Wilstedt-Tosteddt . — | — ge | Ss sen | BS es 
ove—-Westrhauderfehn ....... 5785 | 11,10 || 4623 11,10 | 922160 11, 10 17419 | 11,10 
1 EG 14962 | 40,40 | 11 428 40,40 14 962 | 40,40 | 11428 | 40,40 
Bersenbrück-Ankum .......... 1249 | 5,82 | 1767 5,82 | 5 368 5,82 8103 | 5,82 
Werne—Ermelinghof `... 84 821 11,80 82 804 11,80 0141275 | 11,80 || 127720 | 11,80 
Höxtersche K lb. .. 4 2207 3,0 2744 3,80 07441 3,80 10766 3,80 
Nebeim-Hüsten Sundern 15 763 14,81 | 11847 14,31 056 181 14,81 41428 | 14,81 
Neidenau- Deus. 18556 16,43 | 18752 | 11,64 18556 | 16,48 || 18752 11,64 
Dortmund. Hafen bisz. Hörder Hüttenb. | 18 524 13,74 || 14430 18,74 18524 13,74 | 14 430 | 13,74 
r 54 0681 18,39 || 28 224 13,39 31031 18,89 28 224 | 18,89 
anne—Bochum— Herne 40 117 9,01 | 18497 5,85 83878 9,01 | 65264 | 5,85 
Bossel-Blankenstein `... 5877 9,40 | 5597 9,40 926 556 9,40 | 23468 9,40 
U EECH 17 230 20,60 12 350 20,60 63 780 20,60 49 922 | 20,60 
tersbach—Bir stein 7720 13,00 7682 18,00 | 25769 13,00 25911 | 18,00 
Schmalkalden—Brotterode. . . ..... 2794 845 3 795 8,45 2794 8,45 | 8795 | 8,45 
ifte-Gudensberg ®) `... 11 520 7,72 17 237 | 7,72 68 882 | 7,72 67201 | 7,72 
hhain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 1 255 9,40 | 2145 9,40 1255 9,40 | 2145 9,40 
„ 7 476 7,00 6 612 7,00 027480 7,00 25751 7,00 
FU TE Lë Ars 30 700 33,40 | 25672 88,40 19100 059 | 88,40 | 63618 | 83,40 
UU o A8 SN 26 607 15,90 23 063 15,90 19 90 597 | 15,90 | 77581 | 15,90 
r 10049 20,00 6787 20,00 35 405 20,00 | 24259 20,00 
urg Süd- Dreihausen ag = | > = == Te Y Sg JJ ëm 
tenhausen—Wellerode (Söhrebahn) . = Es | ES ZS = — — = 
wg-Zändorf . :.2 22%. he — Ss emm = — = be SZ 
Hersfeld-Heimboldshausen . . . . ... — = Ss — Es 1 Ce — 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main) 36 170 16,40 | 27447 16,40 86 170 16,40 27447 | 186,40 
mmersbacher K lbb. es — | ES DW CES | e 1 
Hleddernheim—Oberursel-Hohe Mark . 37 341 11,35 29 244 11,35 80139 968 11,35 108 000 11,86 
dernheim— Homburg v. d. Höhe . | 45 104 10,92 || 87424 | 10,92 0154 585 | 10,92 | 119229 | 10,92 
elstein—Augustental ........ 2188 | 5,06 || 1729 5,06 | "13769 | 5,06 12616 5,06 
asselstein— Neuwied .......... 5190 2,24 4 914 2,24 | 716764 2,24 | 20247 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ...... = = == = == op: Se? rR 
Betzdorf N th 2 D | ne = SG Se E? |: 5 
euerfeld —N auro A Er e re | | | 
eim(Rhein)—Leverkusen. ..... Ce ge = = 2 be af N 2 
Düsseldorf—Crefeld . . 222222... — = 1 "es AL "se SES Mei eëx e er ("e 


SN gg er e eu E — kees > 


!) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der — mg at MO, 1. 7. 1910. — 
) Vom 1. 10. 1916. — ©) Angaben für Monate Januar bis März. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahner. 


Bezeichnung 


des 
ein- 


Bahnnetzes nahme 


Kaldenkirchen— Brüggen 8 878 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) Set 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . | g2 880 
Klb. d. Kr. Mors a 
Langenfeld Monheim Hitdorf. 2 
Wesel Rees Emmerich 14 911 
Opladen — Lützenkirchen ; => 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd Bä 
Beuel—Großenbusch. `, l...a.’ A 504 
Schlebusch Bahnhof- Ort. an 
Cöln—-Rath-Königsforst. ... . .... >: 
Cöln—Brück—Bensberg . . ....... 8 
Cöln— Berg. Gladbach... .. .. . = 
Cöln-Porz `, EE EEN Së 
Beuel— Siegburg 107 343 
Beuel Königswinter GE 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen 9 198 
Saarlouis Felsbergs 2 609 
Moseltalbahn Trier Bulla. 88 100 
Merzig—Büschfeld e „„ EE er 15 830 
Dürener Krsbbbbbbb . e 67 696 
Jülicher Kr.. 6 826 
Hohenzollerische Landesbahn Eden 44 860 
Außerpreußische Bahnen. 
V.Trossingen Staatebhf.n. Trossingen Ort zes 
Binger Nebenbahnen sc 5 630 
Boizenburger Stadt- und Ilafenbalın . . 2507 
Grevesmühlen—Klütz .......... 5 040 
Schönberg—Dassow . . . . 2.2.2.2... 2 640 
Malchin—Dargun. ...... 2.2 22.0.. 6 500 
Parchim—Suckow—Grenze e 4570 
Lohne— Dinklage. 2 782 
Butjadinger Bauununu n. 17 635 
Zwischenahn Edewecht. 2 844 
Vechta— Cloppenburg 8 707 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf . 
Bergedorf — Geesthacht EE — 
Billwärder Industriebahn 6 902 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 596 848 
2. 
Preußische Bahnen. 
Lecker Kilb. — 
Memeler Kib. ......: 222220. — 
Oletzkoer KI. — 
Lübben —Kotibuser Krb. 82 511 
Regenwalder Klbv.... . n’ 16 851 
Nreifenberger KIU... 48 978 
Kolberger Klb...... 2.2 .. 48 951 
Franzburger Krah, .. ... .. A 22 277 
Schmiegeler Krb. — 
Salzwedel— Winterfeld. ...... i H 184 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 40 000 
Flensburg—-Kappeln `... 81 505 
Flensburg—-Satrup-Rundhof . . 17 880 
Klb. auf der Insel Alsen 28 804 
Klb. des Kreises Apenrade . ...... 22 530 
Klb. des Kreises Hadersleben 108 708 
Westerland-Hörnum `... — 
K1b. des Kreises Norderdithmarschen. . — 
Hoya—Syke—Asendorf ..... art 22 607 
Kehdinger Krsb. `... 22 379 
Bremen—Tarmstedt `... 16 170 
Emden—Pewsum-—Greetsiel .. .. . 9 598 
Krsb. Leer—Aurich-Wittmund ..... 48 000 
Mindener Krb... a 56 478 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. 


’, Vom 1. 10. 1016 — ) Vom 1. 5. 1916. 


2) Betriebs- 
1) Betriebs- 


I 


l 


| 
| 


Monat April 1917 


länge 


durch- 
schnitt 


km 


22,80 
6,46 
4,80 

102,17 

22,20 
59,18 
16,22 

107,48 


2,57 
15,82 
8,88 
24,66 
19,40 · 
7,98 
80,10 
6,99 
27,60 


4,00 
27,98 


89,00 
54,00 
182,00 
124,00 
66,04 
1 9,60 
82,00 
49,62 
43,89 
50,50 
85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 
84,06 
68,40 


im Monats- 


Vorjahrs 

5 Betriebs- 

| 1) Betriebs- lunge 
ein- im Monats 
nahme durch- 

| schnitt 

N kin 
4 


| 
` 
| 


I 


Gleicher Monat des 


8 


209 986 


9 497 


86 490 
9 819 
1 847 

77 818 

11 625 

45 697 
5 841 

33 285 


4175 
2 968 
4 790 
2 600 
6 080 
4470 
8 185 
13 189 
2 665 
5 828 


4198 


448 635 


| 
| 
Ä 
| 


i 
l 


—— — 


22,80 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
69,48 
15,22 
107,48 


6,15 
2,57 
15,82 
8,88 
24,66 
19,40 
7,98 
80,10 
6,99 
27,60 


4,00 
27,98 


Spurweite 1,000 m. 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,52 

43,89 

50,50 

85,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 
84,06 
68,40 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In der gleichen Zei: 
des Vorjahrs 


| 1) Durch- 


are]. hnittl 
a schni e — Scan! . 
1) Betriebs- Betriebs- ee | Betriebs- 
ein- länge ein- länge 
der h in 
nahme Berichts- nahme Berichts- 
zeit zeit 
M kin 


714 952 12,50 | 
7 L} 


13 354 12,50 
82 850 12,86 | 20936 12,36 

— — h — — 
9129 844 28,60 | 100608 | 23,60 
) 16 638 6,80 18 094 6.80 
107 318 22,80 86 490 22,50 
9 198 65,46 | 9319 6,46 
2609, 4,80 | 1817 4,50 
9300 100 102,17 © 265898 102,17 
15 830 22,20 11625 22,20 
9250 955 59,48 180811 59,48 
197264 15,22 29 882 15,22 
9160 136 107,48 b 182 188 107,43 

| | 
5680 6,185 4175 6,15 
10 236 2,57 | 8048 2,57 
5040 15,322 4790 15,82 
2640 8588 2600 858 
6 500 24,66 6 080 24,66 
r 4570 u. 4470 19,40 
10 218 „98 12620 7,93 
“) 177 497; 30,10 131 852 80, 10 
g 994 6,99 9 2600 6,99 
90 922 27,60 73 771 27,60 
6 902 4, 4198 4,00 
32247155 27,98 1715459 , 27,95 
EE 

23 SE Ka ae 

m u = S 
118 146 89,00 , 110457 89,00 
Ss 54 518: 54,00 86 122 84,00 
) 856 463| 182,00 278 570 | 182,00 
) 208 355| 124,00 202 066 | 124,00 
22 277 66,04 | 14 826 | 66,04 
92477 19,80 | 22861 | 19,60 
116 140 82,00 |' 117888 32, 00 
CH 505 49,52 24422 | 409,82 
17 380 43,89 18 400 43,89 
28 804 50,50 28 299 50,50 
22 680 86,80 17574 | 85,80 
103 708! 209,04 72 184 | 209,04 
22 807 40,61 18220 | 40,61 
„22879, 51,80 18 067 | 51,80 
) 57712! 26,70 | 58612 | 26,70 
9 598 os N éi Wee 

48 000 0 778 

56 4780 68, 40 84 020 68,40 


) Vom 1. 7. 1916 - 


d 
{ 
b 


XIV. 1 
Juni 1017. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


479 


Bezeichnung 


— 


Monat April 1917 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Vom !. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


2) Betriebs- 2) Betriebs- ) Dure h- *) E h- 
des ) Betriebs- länge ') Betriebs- länge ) Betriebs- Be Diebe ) Betriebs- Be ed 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- ange ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme SA, HE nahme 7 
schnitt schnitt zeit zeit 
M k m M Km M km M km 
d 2 3 { 5 6 7 S 9 
E, a WEE DEE E, VE, E E —ʃ EE, EE 
oder KIM ewe r éiden E ën 0 896 10,95 17 292 10,95 | 30 896 40,95 17 292 t0,95 
d. Landkreises Bie le feld. 24848 33,48 17 522 33.48 24848 33.48 17 522 33.48 
lettenberger Strb. . . . . — - 
foħenlimburg—Nahmertal , 
laspe—Vörde—Breckerfeld . . 15 651 18,39 11 331 18,39 15 651 18,39 11 331 18,389 
ſestig-lhmert 
o ës 5 
heber—(tießen 10 591 8.68 7 981 8.6 *) 85 052 8.68 31 608 8,68 
iassauische Klh. 37 885 74,10 23 342 74,40 120 014 74,40 97 615 74,40 
elterd— Hachenburg 13 899 23,50 9198 23,50 52 887 23.50 34 046 3,50 
Heint. Wermelskirchen—Halbach 0 31: 29.20 18 287 9,20 71 417 29,20 62 167 29,20 
n Er 2 848 19 73 130 19,87 92818 19.37 73 130 19,37 
LV 2.1 1 SEENEN EK s 
ergische Klb. Velbert—Hösel 19 439 13,31 13 16 13.31 65 152 18,81 50 150 18,31 
’ 1 use he Krsb EA Ge r ré sr Gm — ze u 
hener Krsb. 32 000 60.71 23 709 60,71 91 22 901 60.71 96 806 60.71 
| eet rehen— Marie gl a, 5841 18,50 9171 18,50 21 630 18,50 32 061 18,50 
enkirchener Krsb. 51 215 58,13 19 972 33.13 7185 634 88,13 75 645 , 18 
Außerpreubise he Bahnen. 
mingen— Reutlingen fullingen 17 450 8,81 7 500 7.23 59 560 8,81 28 590 728 
ergbahn Wildbad ...... — 
lannheim—Feudenhein = 
farlsruher Lokalb. = = 
füllheim—Badenweiler . e 
armstädter Vorortb. 30 573 10,29 22 035 10,29 30 575 10,29 22 035 10,29 
Ei: zer Vororth. . 18 914 18.00 15 834 18,00 18 914 18,00 15 834 18.00 
Varnemünde—-Markgr afe ınheide 75 5.00 7 500 75 5,00 7 5,00 
nselb. auf Wangerooge 200 11525 680 11.25 1075 11.25 2015 11,25 
TAY C3 5. Sa, ë Se 
förchingen Stadt— Bahnhof Se 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Necklenburg-Pommersche Schmalspurb. 


Anklam-Lasae n. 
Wreschener Kras). 
Jarotschiner Krb. 
Klb. des Kreises Znin 
Bromberger Krsb. . 
Wirsitzer Krab. `... 
Klib. des Kreises Witkowo 
Wallückebahn `... ; 
Spurweite 0,750 m. 

Wehlau-Friedländer Kreb. ....... 
Rastenburger Klo. EE 
Pillkaller Kb. 
Westpreußische Klb. 
Marienwerder Kib. 

sun 


itzer Kri. 
yritz_Hoppenrade—Breddin . . 
2. Lindenberg—Pritzwalk 
3. Lindenberg—Kreuzweg 


Westprignitzer Kr.-Klb.: 
J. Perleberg Hoppenrade 


2 Viesecke-Glöwen EE 


e > ò> è s o 


Buckower Klb. 

Demminer Klb. Ot... 

Demminer Kib. West .... de, 

Btolp—Dargeröse—Zezenow-- Schmolsin 
hlawe—Pollnow—Sydow DER 

Klbn. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 


36 093 
B 445 


25 874 
28 554 


81 382 


— 


18 830 
2 850 
1180 


2 980 
4 180 
18 533 
29 849 
3 934 
22 986 
27 458 
80 926 


26 478 


! 


168,71 
81,54 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

5,00 
62,98 
94,00 
94,63 


129,92 


D 
| 


26581 ` 168,71 
3 906 31,54 
23742 106,35 
226038 143,67 
62 117 242,24 
9 510 41,75 
2820 18,68 
720 10, 20 
3220 | 16,09 
3250 15.18 
10 644 51,60 
24 105 80,30 
8 789 5,00 
10204 | 62,98 
14 891 94,00 
29 336 94,68 
17144 129,92 


86 098 168,71 
6445 81,54 
25874 1083, 95 
28554 143,67 
Seen df 
9298 987 242,24 
18330 41,75 
2850 18, 68 
1180 10,20 
2 980 | 16,09 
4180 | 15,18 
18533 | 51,60 
9104 068 | 80,30 
8 984 5,00 
9208 982 62,98 
9208 612 94, 00 
30 926 94, 68 
91099 129,92 


28 581 | 168,71 
8906 | 81,54 
o 22 = 
| SC véi 
239 742 | 106,35 
22 608 | 143,67 
| 278 721 | 242,24 
OWES SC 
9 540 | 41,75 
2820 18, 68 
720 10, 20 
3220 | 16,09 
| 8250 | 15,18 
10 644 51,60 
| 85176 380, 30 
3739 5,00 
164874 62,98 
140 680 94, 00 
29 886 94,63 
71442 129,92 


) Vergl. Frage 508 der Jahresstatistik — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik —9t Vom 1. I. 1917. = Vom 1. 10. 1918. 


480 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. [rar Kleinbahn: 


Spurweite 0,785 m. 


"nz || Gleicher Monat des | Vom 1. April 1917 bis In der gleichen 
Monat April 1917 Vorjahrs Ende EES des Voriahre 
2 . ne JJ C Zum Gr 1 GES 22 
n 
nes J) Betriebe , n Betriebs n Dure KE | 
des Betriebs-“ lznge ) Betriebs-| Inge bi Betriebs- Betriebe- 1) Betriebs- Bet 1128 
ein- im Monats ein- im Monats ein- Enge ein- nr 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Be nahme Beric hta 
schnitt schnitt zeit zeit 
M km M km M | km M Em 
1 2 8 4 5 6 | 7 8 9 
Rügensche d 1. Altefähr Göhren . | 17997 | 59,85 12 992 59,85 17 997 | 59,35 | 12992 | 59,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen 16 771 87,92 8 024 87,92 16 771 | 87,92 8024 37,92 
Greifswald Jarmen 15 527 | 58,16 9 899 58,16 15527 583,16 9899 53,16 
Opalenitza'’er Kb. — — | — — — ) - | — — 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz.. | 15 110 67,55 12732 | 67,55 | 954718 | 67,55 56711 67,55 
Breslau—Trebnitz—Prausnitz...... .... 28122 | 87,16 19 862 | 87,16 [81641 37,16 74266 | 37,16 
Rosenberger Krb — | — | — | — — — — — 
Gommern —Pret zien — — | u EE - — — — 
Altmärkische Klñubvʒvbbb — — | — — — „ — — — 
Tangermünde Lüderitz: — | — — — —, — — — 
Göttingen—Rittmarshau sen 16 292 86,80 10 840 86,80 16 292 | 86,80 10 549 36,80 
Osterode (Harz) Kreiensen 16 445 | 82,64 || 12084 | 82,64 16445 | 82,64 12084 82,64 
Bleckeder Krb... — _ | — — — — | — — 
Hümmlinger Krsb.. ........... — 3 — | — — =. N — = 
Lingen—Berge-Quakenbrlück ..... — | — — — — 55 ep — — 
Steinhelle— Medebach. 10698 | 86,81 6804 | 86,81 10698 | 86,81 | 6804 36,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 4717 9,80 8 422 9,80 4717 90,80 | 8422 9,80 
Kreuznach—-Winterburg ........ 16 142 27,70 10 429 27,70 957 996 27,70 | 89 858 27, 70 
Mahlberg—Rheinufer b. Rheinbrohl. . 4 024 6,00 2128 6,00 | 10 618 6,00 | 9909| 6,00 
Heisterbacher Talb............ 7 471 11,14 5518 11,14 1 921785 ' 11,14 20 982 11,14 
Philippsheim—Binsfeld ......... 8 582 8,10 2 818 | 8,10 1 910689 8,10 9 869 8,10 
j 
} 


| 
] 
Sau 
Kib. im oberschlesischen Industriegebiet | 377 670 | 117,04 || 265 550 | 117,04 01082472 | 117,04 | 984 880 | 117.04 
Gleiwitz-Ratibor .. 2.2.2.2... 28 676 47,50 19 958 47,50 90 821 | 47,50 85433 47.50 
Spurweite 0,800 m | | 
Ernstb. A EE AA Er 7 876 6,85 5 862 6,85 | 26 440 6,85 | 21908! 68 
Spurweite 0,900 m. l 
Spessartb. . . E E a ae a = == == Sg = = = ; = 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. | ' | 
Insterburger Klbn.: ° | 
1. Bahnverwaltung Insterburg = == | == = = | _— '! = | = | 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... = ES | = > ze *. | == = 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken SS SS" JE es E Ge ep „ 
4. Bahnverwaltung Heydekrug = = | Ss = be | — | = | = 
Spurweite 0,750 m und 1,485 m. i | 
Königsberger Klb.. ........... = Sc E E = = SE E 
Casekow—Penkun— Oder ........ 16 505 42,28 || 14847 42,28 16 505 | 42,28 14 847 | 42.23 
Greifswald-Wolgast .......... 16 484 57,19 11 858 57,19 16484 | 87,19 11858 57,18 
Kib. des Kreises Jerichow I ) — — — — — — — | — 
Krotoschin—Pleschen ......... . | 19789 49,16 15 265 49,16 19789 | 49,16 15265 | 49,15 
Spurweite 1,000 m und 1,485 nı. \ | 
Saatziger Kin... 47 502 | 120,00 29805 | 120,00 148 226 | 120,00 | 128 688 120,00 
Spurw. 1,485 m = Ee — — — e = Ti 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m SÉS SR Ge S 8 = — | 3 
Spur w. 1.485 m 10,62 10,62 0,62 10,6? 
Schrodaer Krb. d Spurw. 1.000 m ' 88 907 91,17 | } 21 884 91,17 ` 88 907 91,17 | } 21 884 | 91,17 
Salzwedel Diesdorfll . 10 544 80, 20 8 744 80,20 | 88 191 30,20 88967 30,20 
Halle—Hottstedt . 2 oe een 114 878 61,25 101 040 61,25 ] 114878 | 61,25 101 040 | 61,25 
Rendsburg— Hohenwestedt. se SE = = Eg SS SE Fan 
Ruhr-Lippe-Klbn. `... 62 882 97,86 42 486 97,86 62 882 | 97,86 42486 | 97,36 
Steinhuder Meerbahn . . ........ 41078 | 56,54 | 29919 | 56,54 [0881 892 | 66,54 | 267985! 565i 
Eckernförde Owschlag. 8 059 25,00 | 7 751 25,00 8059 | 25,00 | 7751 | 250 
Piesberg— Rheine 17 420 50,48 j 10 159 60,48 ) 88 986 50,48 | 39 230 50,48 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinke! | 161 679 18,80 || 108 782 18,80 841 186 | 13,80 || 894 816 13,80 
Außerpreußische Bahnen. | 
Spurweite 0,750 m. | 
Zörbig-Cöthen `... 14 282 48,80 11 608 48,80 ) 68 800 48,80 | 46801 | 43,80 
Cloppenburger Kll¹ñſ b. — — u — — — „ ët = 
Spurweite 0,900 m. 
Doberan—Arendsee . .. .. 22220. 8 980 15,40 8 250 15,40 8 980 15,40 8 250 15.40 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom J. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 1916 


Für e die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 8. Juni 1017. 
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handlungen und für die Petitzeile 

aia = Lat) Ministerium der öffentlichen Arbeiten. ns 
des Jahrganges von Wiederholungen 
12 Heften M. 15.—. Rabatt, 


Zugleich 
Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwältungen. 
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Heft 7. Juli 1917. Vierundzwanzigster Jahrgang 


Die 


Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- | erscheint in monatlichen Heften und kann dureh den 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- | Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird | zum Preise von 15 & für den Jahrgang bezogen werden. 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, spältige Petitzeile angenommen. 

die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 


gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- Bei jährlich. 8__6__12 maliger Wiederholung 
scheidungen u. 8. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 10 20 40% Nachlaß. 
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Abmessungen und Tragfähigkeit des Querschwellenoberbaues. 
Von 


Ingenieur Max Buchwald. 
(Mit 8 Abbildungen.) 


Als Folge und in Ergänzung der | 
im vorigen Heft 5 S. 365ff dieser 
Zeitschrift enthaltenen Abhandlung über 
den Schienenstoß mit verschweißten La- 
schen, in der die mit dieser Stoßanordnung 
verbundene Veränderung der Abmessun- 
gen des Querschwellenoberbaues berührt 
wird, erscheint es angebracht, einmal die 
Regeln über die Bemessung eines derarti- 
gen Oberbaus überhaupt, sowie die Ab- 
hängigkeit seiner einzelnen Teile vonein- 
ander einer näheren, zusammenfassenden 
Betrachtung zu unterziehen. Eine solche 
Betrachtung wird auch die Möglichkeit ge- 
währen, stets die Anordnung des Ober- 
baus ausfindig zu machen, die unter 
den jeweils gegebenen Verhältnissen neben 
einer ausreichenden Tragfähigkeit die 
größte Wirtschaftlichkeit besitzt. 

Für die Bestimmung der Abmessungen 
des Querschwellenoberbaus sind in der 
Regel, z. B. beim Entwurf neuer Anlagen, 
von vornherein die Betriebsbelastung und 
die Spurweite gegeben. Es kann aber 
auch die Aufgabe gestellt sein, die infolge 
nachträglicher Vergrößerung der Belastung 
notwendig werdende Verstärkung eines 
vorhandenen Oberbaus in zweckentspre- 
chender Weise zu bewirken, oder es ist für 
ein bestehendes Gleis die größte zulässige | 
Belastung zu ermitteln. Auch für die Be- 
handlung dieser Fälle geben die nach- 
stehend entwickelten Berechnungsmittel die 
notwendige Handhabe. 


Allgemeines und Bettung. 


Bei den folgenden Ermittlungen ist zu- 
nächst vom Schienendruck Q ausgegangen, 
d. h. von der Belastung der Schwelle durch 
die Schiene. Die Gesamtbelastung einer 
Schwelle, deren Länge = I und deren untere 
Breite = b sei, ist demnach = 2 Q. Wird 
nun die, durch die Erfahrungen des Voll- 


bahnbaus als zulässig bestätigte mittlere 


Einheitsbelastung des Unterbaus, des 
Erdkörpers, von 0,5 kg/qem zugrunde ge- 


| 


s 


legt“), so ergibt sich nach Abb. 1, wenn mit 
H die mittlere Höhe der Bettung unter der 
Schwelle, die Nutzhöhe der Bettung, be- 


| zeichnet wird und unter der Voraussetzung, 


` e lee * . ee dr, 
SR 8 en 

124 —— — 
Abb. 1. 


daß die Druckübertragung durch die Bet- 
tung in der dargestellten Weise stattfindet, 
die Beziehung ` 


+2 H) (b+2H)=4Q. 


Es ist außerdem, wenn die zulässige Ein- 
heitsbelastung der Bettung in kg/qcm = 


p ist?), 


I: DEIN. 


1) Die tatsächliche Druckverteilung auf den Untergrund 
dürfte, wie in Abb. 1, links, punktiert angedeutet ist, nach 
einer Parabel erfolgen, so daß der Höchstwert des Ein- 
heitsdruckes in Schwellenmitte also 0.50. % = 0,75 kN/m 
erreichen würde. Das Eigengewicht des Oberbaus kann 
wegen seiner (ieringfügigkeit vernachlässigt werden. 

Im übrigen setzt «diese Belastungsannahme festen, 
trockenen Erdunterbau, wie z B. Sanddämme. trockenen 
Lehmboden u. dergl. voraus. Besteht dieser aus weniger 
gutem oder nassem Boden, so kann er nur eine Höchst- 
belastung von etwa 05 kg/ dem aufnehmen, wobei der 
mittlere Einheitsdruck also !, kg/ gem betragen würde. 
Mit dieser Belastung wäre für einen solchen Unterbau 
die nachfolgende Berechnung erneut durchzuführen. 


2) Es ist anzusetzen: 


für Sandbettung = 1,0 kg/uem. 
„ Kiesbettung p=15 š ; 
„ Steinschlagbettung p=20 a 


34 


482 


Tan IT! 


. —— (E 


Aus diesen beiden Gleichungen erhält man 


2 

. H) 1) 
l.b. p 2) 

2 

_2Q 

Ge l.p 
y-’Y4U+b)?+164Q-1.0)—2(I+b) A 

— 8 = 


— 22 S 
Bes S 
Nach Abb. 1 ist ferner, wenn ao den 


kleinsten noch anwendbaren Schwellen- 
teilungsmittelstand bedeutet, 
ao=b+2H 6) 


Der hiermit gefundene Wert für ao darf 
zur Verhütung 
Unterbaus bei der Festlegung der Schwel- 
lenteilung nicht unterschritten werden. 


Quer schwellen. 


Die Abmessungen der Querschwellen 


sind außer von der unmittelbaren Druck- 
belastung noch abhängig von den durch 


diese erzeugten Biegungsspannungen. Die 


das kleinste Tragvermögen erfordernde 
Schwellenlänge, für die nach Abb. 2 die 


Bedingung Ma = Mm besteht, ergibt sich 


nach dieser Abbildung, wie folgt. 

Mo 

2 3 

und es ist, wenn die Belastung von unten,, 


der Bettungswiderstand, für die Längen- 
einheit = 1 gesetzt wird, 


Es soll sein Ma = 


Mo = 8 


Le = Abstand der Schienenmitten). 


GI 
ist, so ergibt 


Da ferner auch Ma = 2 


sich schließlich 


ECH 
t=s+2 / 8 = rd. 17 s. 


einer Überlastung des 
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Hiernach erhält man für die verschiedenen 
Spurweiten die nachstehenden günstigsten 
Schwellenlängen. 


Spurweite 1,435 m; s=150 cm; l= 255 cm, 


A 1.00 m; s= 105 em; l= 179 em, 
| * 075 m; s= 80 em; l= 136 em, 
X 0,60 m; s= 64 cm; Z= 109 em. 


| Zur Erhöhung der Standsicherheit des 
Gleises wird für die kleineren Spurweiten 
die Schwellenlänge meist etwas größer ge 
wählt (1,50 bzw. 1,20 m); bei vorüber- 
gehenden Gleisanlagen kommen jedoch 
auch kürzere Schwellenlängen vor. 


Für den Nachweis der Tragfähigkeit 
der Querschwellen dienen die folgenden 
Formeln. 


| Das erforderliche Widerstandsmoment 


unter der Schiene ergibt sich nach Abb. 3 
zu 


ee eh 
Wa = ce ee E E E 
und es ist daher auch 
%% T 
C 
— Qe l 
kb = War | 9) 
Für die Schwellenmitte wird es nach 
der gleichen Abbildung 
| _ Q 1 
Wm = 216 2 . 10) 
und es ist 
| 2 Rm ki 
| Q = 8 u ; 11) 
| Q l 
’ 7 — - == & 2 
| kb 2 Wn (s 2 ) 12) 
x| 
=! 
= R| 
ba) 
| x 
| 8; 
E, 
| E. 
15) 
| 2 
2 d 
OI allen 
Abb. 3. ; 


1) kb = zulässige Biegungsspannung in kg/ dem: 
für Weichholzschwellen 60 kg / dom. 
„ Hartholzsch wellen 80 
„ eiserne Schwellen 1000 „ 
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Hat die Schwelle die günstigste Länge von 
1,75, so sind die Biegungsspannungen in 
den beiden betrachteten Querschnitten gleich 
groß und man kommt mit den geringsten 
Abmessungen aus; ist sie länger, so tritt 
die größte Beanspruchung unter der 
Schiene, ist sie dagegen kürzer, so tritt 
diese in Schwellenmitte auf. 

Bei der Ermittlung der Querschnitts- 
abmessungen hölzerner Schwellen ist für 
Halbholzschwellen zwecks Berücksichti- 
gung ihrer oberen Abkantungen die Schwel- 
lenbreite b je nach der Größe jener um 
3 bis 5 cm kleiner anzusetzen. Es ist nach 
Abb. 4, links, also 


50 . Ai 

6 W 

oder h = // 
r SSC ee C 


— — 


(h = Schwellenhöhe in em), 


während für Ganzholzschwellen (Abb. 4, 
rechts) gesetzt werden kann 


BECH? 
bes 6 


oder taj = — 00 


(b = mittlere Schwellenbreite in em). | 


» 

LU 
— 
ot 
— 


stand A der Fahrzeuge‘) ; er kann mit für 
die Praxis ausreichender Genauigkeit, wie 
folgt, eingesetzt werden. 


ai zt ere Q= P, 


ispa ga, 
A >20 a; 28 


(a = Schwellenteilung). 


Die Betriebsbelastung P wiederum ist 
bestimmt durch den ruhenden Raddruck D 
und die Fahrgeschwindigkeit V. Bei größe- 
rem H genügt die Einsetzung der ruhenden 
Last allein nicht mehr, da durch den An- 
trieb der Fahrzeuge sowohl, als auch in- 
folge der, durch die unvermeidlichen Un- 
gleichmäßigkeiten in der Gleislage hervor- 
gerufenen Schwingungen ihrer Tragfedern 
eine stoßweise Vergrößerung jener ein- 
tritt. Durch die folgende Bemessung der 
Betriebsbelastung kann der verschiedenen 
größten Fahrgeschwindigkeit V Rechnung 
getragen werden. 


P = 1,00 D bei J bis 10 km / St.; 
mithin D = 1,00 P. 

P= 1.25 D bei V von 10 bis 20 km / St.; 
mithin D = 0.80 P. 


F Kee u 
5 be _, Ki 2,5 | | 


ud 


Abb. 4. 


Beim Holzschwellenoberbau ist noch, 
die Größe F der Unterlagsplatten zu be- 
stimmen nötig. Diese ergibt sich, wenn die 
Einheitsbelastung der Schwellen senkrecht 
zur Faser für Weichholz 20 kg/qem und 
für Hartholz 30 kg/ gem betragen darf, zu 


— Q- 
F'w mindestens = 20 „ 17) 
DEI RU: >. up E ae A e B) 
bezw. F’h mindestens = Sg boei 3) 
E Eh At 2.58 te 20) 


Schienendruck und Betriebs- 
belastung. 


Der Schienendruck Q ist abhängig von 
der Betriebsbelastung P und vom Achs- 


P= 1.50 D bei H über 20 km/St.; 
mithin D = 0,67 P. 


Zusammenstellung. 


Durch die Einsetzung der obigen Werte 
für Q in die vorher gefundenen Gleichun- 
gen, soweit diese hierfür in Betracht kom- 
men, und durch ihre Ergänzung erhält man 
die nachstehenden Berechnungsmittel für 
den Querschwellenoberbau mit Ausschluß 
der später noch zu behandelnden Schienen. 
Die allgemein gültigen Formeln sind in 
dieser Zusammenstellung wiederholt. 


1) Die Anzahl der Achsen ist hierbei beliebig, jedoch 
ist der kleinste Achsstand zugrunde zu lesen, der unter 
Umständen zwischen zwei Fahrzeuge füllen kann 
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EES Abmessungen und Tragfähigkeit des Querschwellenoberbaues. 


Schienen. 


Das Tragvermögen der Schienen wird 
außer durch P und a noch beeinflußt durch 
den Zustand der Bettung; für allgemeine 
Berechnungen gewähren die nachstehenden 


einfachen Näherungsformeln ausreichende 
Sicherheit. 
a) für geringe Bettung (p = 1,0 kg / gem): 
P. 
Ms = ; 


b) für mittelgute Bettung (p = 1,5 kg/qem): 


P.a 
4 7 


Ms = 


* 
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c) für beste Bettung (p = 2,0 kg / qem): 


Ms = a À 
5 


Die allmähliche Verminderung der 
Tragfähigkeit der Schienen durch die Ab- 
nutzung ist bei dauernden Bahnanlagen von 
vornherein stets zu berücksichtigen; ihr 
Höchstwert kann bei der Beständigkeit und 
Ahnlichkeit der Hauptquerschnittsverhält- 
nisse für Klein- und Vollbahnschienen 
durchgängig mit 20 v. H. in Ansatz ge- 
bracht werden. 

Widerstandsmoment der Schiene Ws, 
Betriebsbelastung P, Schwellenteilung a und 
Schienenspannung ke!) ergeben sich da- 
nach, wie folgt: 


A. 


Gleichung Größe 


p = 1,0 kg/qem 


P.a 120 
21 m= B ke 100 
u. 3Ws.ke 10 
22 = | a 120 
ä ‚ke 100 
23 e) 0 120 
24 P. a 100 
= 8Ws ` 


Aus den Gleichungen unter 24 erhält 
man die Spannung am Ende der Liegezeit 
der Schienen; für neue Schienen sind sie 
um 20 v. H. geringer, wenn Ws auf diese 
bezogen ist. 

Falls’die Berechnung vorübergehende 
Anlagen oder alte Gleise betrifft, so sind 
zum Erhalt und bei Einsetzung des der- 
zeitig notwendigen oder tatsächlich vorhan- 
denen Ws die Abnutzungszahlen oben- 


120 100 
stehender Formeln (100 bezw. 120) eben- 
falls fortzulassen. 


Zahlenbeis pie! J. 


Es ist der wirtschaftlichste Oberbau 
für die nachstehend angegebenen Verhält- 
nisse aufzusuchen. 


Gegenstand und Berechnung 


Achsstand 
Schwellenteilung 


sol a b 


Schienendruck Q = P bzw. = Cé bzw. = 


b. o 


p = 15 kg/qcm 


p = 2, o kg/qem 


P.a 120 | P.a 1% 
4ke 100 5ke 100 
4 WS. ke 100 5 WS. ke 100 
a 120 a 120 
4Ws.ke 100 5 WS. ke 100 
P 120 P 120 
P.a 120 P.a 1% 
4Ws 100 5Ws 100 
Spurweite 1 m s= 105 cm, 
Raddruck D = 4000 kg, 
Achsstand .. e A= 120 cm, 
Fahrgeschwindigkeit V= 15 km/St. 


Zur Verwendung kommen kieferne 
Schwellen mit | = 180 cm, daher c = 
837,5 em und kb = 60 kg / gem; Bettungs- 
stoff steht in jeder beliebigen Art zur Ver- 
fügung. 

Die Betriebsbelastung für die freie 
Strecke ergibt sich zu P = 400.125 = 
5000 kg; für die Bahnhofs- und Neben- 
gleise ist P = 4000 kg. Die Schwellentei- 
lung a kann innerhalb der drei Berech- 
nungsfälle liegen, die daher sämtlich zu 
untersuchen sind. 


t) ke kann mit 1200 kg/qcm zugelassen werden. 


1. | 2 | 3 
la 1,5a 22 
120 cm 80 cm 60 cm 
5000 kg 3750 kg 2500 kg 
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Gegenstand und Berechnung 1: | 2. | 3. 


Mindestgröße der Unterlagsplatten nach Gl. 17: 


FCC 250 qem 190 qem 125 dem 
Erforderliches W der Schwellen nach Gl. 7: 
32 
Wa = u = 651 cm3 488 cm? 325 cm? 
Wm nach Gl. 10 = elt (105 = 5 = 625 cm? 470 cm3“ 313 ems 
a) Sandbettung (p = 1 kg/ gem) | | 
— 22 _ 
b nach Gl. 3 = 180 1 56 em 42 em | 28 cm 


d. h. Sandbettung scheidet aus, da sie nicht erreichbare Schwellenbreiten erfordern 
würde. 


b) Kiesbettung (p = 15 kg / gem). 


22 
b e — — = D e e * D 
nach Gl. 3 180.15 37 cm 28 cm 18 cm 


d. h. Kiesbettung kann für eine Schwellenteilung von 60 cm zur Anwendung kommen. 
Für diese wird nach Gl. 4: 


H, — Y4- 198° 16 (4.2500 — 180. 18/— 2.198 _ 


8 — — 15 em 
(Nach Gl. 6 ist ao = 18 + 2. 15 )))) — — (48 em) 
Schwellenhöhe für Halbholzschwellen (bo 
` = 15 cm): | 
h nach Gl. 14 = _ = rd. mindestens — — 12 cm 
Erforderliches W der Schiene nach Gl. 21b 
_ 5000.60 120 S z 1 
4 1200 100 eu Zip e e dë 75 cm 
c) Schotterbettung (p = 2 kg/qcm) | 
— 2R _ 
b nach Gl. 3 von 2 7 2455 28 cm 21 cm 14 cm 
gewählt — 21 cm 16 cm 
p nach Gl.5 = 1652 ey | = Zon kg/qem 1,74 kg/yem 


d. h. Schotterbettung kann für 80 bis herab zu 60 cm Schwellenteilung benutzt werden. 
Es wird nach Gl. 4: 


H, = V4: 2012+ 16 (4.3750 — 180. 21)—2. 201 _ | 


8 = 23 cm — 

H, = V4. 1902 +164. a Wer = — — 16 cm 
(Nach Gl. 6 ist ao = b+ 2H )) — (67 cm) (48 em) 
Schwellenhöhe für Ganzholzschwellen 

hg nach Gl. 16 = Zu = mindestens — 12 em — 
desgl. für Halbholzschwellen (bo = 12 em) 

ug nach Gl. 14 = o = mindestens — — 13 cm 
Erforderliches W der Schiene nach Gl. 21e 

Ws= . 1200 e = — 80 ems 60 ems 


Es stehen hiernach für die freie Strecke die 
folgenden Oberbauanordnungen zur Aus- 
wahl. 


Kiesbettung (b 3): 
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Schwellenteilung . 60 em, 
Schwellenquerschnitt . 12/18 cm, 
Bettungshöhe 15+12= 27 cm, 
W der Schiene 75 em, 
Unterlagsplatten 125 qem. 
Schotterbettung (c 2): 
Schwellenteilung . 80 cm, 
Schwellenquerschnitt . 12/21 em, 
Bettungshöhe 23 ＋ 12 35 cm, 
der Schiene 80 ems, 
Unterlagsplatten 190 qcm. 
Schotterbettung (c 3): 
Schwellenteilung . 60 cm, 
Schwellenquerschnitt . 13/16 cm, 
Bettungshöhe 16 + 13 = 29 cm, 
W der Schiene 60 cm3, 
Unterlagsplatten 125 qem. 


Für eine zwischen 60 und 80 cm lie- 
gende Schwellenteilung können die zuge- 
hörigen Werte unmittelbar durch gerad- 
linige Einschaltung gefunden werden mit 
Ausnahme des Schwellenquerschnittes, und 
zwar unter Benutzung der rechnungs- 
mäßigen, nicht der gewählten Zahlen. Zur 
Bestimmung dieses Querschnittes sind Wi- 
derstandsmoment und Breite der Schwelle 
einzuschalten, worauf deren Höhe neu 
zu errechnen ist. 
a = 70 cm Gleisanordnung (c 2/3): 


2114 


Schwellenbreite 2 = rd. 18 em, 
Erforderl. W der Schwelle 

= 32 e 407 em", 
Höhe für Halbholzschwellen 

(bo=14 cm) 

h = rd. mindestens 13 cm, 
mithin Schwellenquerschnitt 13/18 cm, 
Bettungshöhe 16 + B Bs Ay 
W der Schiene mpo = 70 cm}, 
Unterlagsplatten : 199 m = rd. 160 gem. 


Man erhält also z. B. für | 


| 
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Unter Berücksichtigung, daß die Un- 
terhaltungskosten bei Kiesbettung etwas 
höhere sind, als bei Schotterbettung, bieten 
die obigen Ergebnisse eine vollständige 
Unterlage zur Aufstellung vergleichender 
Kostenanschläge sowohl als auch für die 
Ausführung des Oberbaus. 


Für die Bahnhofs- und Nebengleise, für 
die die Betriebsbelastung, wie schon er- 
wähnt, nur 4000 kg beträgt, kommt zur 
Verbilligung, da aus Zweckmäßigkeits- 
gründen von einer Veränderung der Ober- 
baustoffe abzusehen sein wird, allein eine 
verhältnismäßige Vergrößernug der Schwel- 
lenteilung in Betracht. Diese darf erreichen 
für den Oberbau 


b3 EC = (9 em, 
2 0 = 100 em, 
c 2/3: a = 8, 
c3 : Se = 75 em. 


Die übrigen Bauteile genügen hierbei stets 
den an das Gleis der freien Strecke ge- 
stellten Festigkeits anforderungen. 


Zahlen beispiel II. 


Welche größte Betriebslast vermag der 


nachstehend gekennzeichnete Oberbau zu 
tragen? 
Spurweite = 75 cm, 
Ws der Schiene (alt) = 60 em, 
Unterlagsplatten, F = 140 qem, 
Schwellenteilung a = 90 em, 


Kieferne Halbholzschwellen 13/18 cm, 
(bo = 15 em; 12 1,75 
= 150 cm; c = 35 cm), 


- = rd. 420 cm}, 


r 3 
W der Schwelle = a 


Bettungsstoff: Kies, 


Bettungshöhe = 33 em, daher 


nutzbare Höhe H= 33 — 13= 20 em. 


Hiernach wird ao = 18 + 2. 20 = 58 cm; der 
Unterbau ist also nicht überlastet. 


Als Betriebslast in Kilogramm kann 
aufnehmen: 
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| A 
Gegenstand und Berechnung = 1a | = l,a 5 > 22 
11. 2 3 


a) Der Unterbau: 


P, nach Gl. 1a = nr = rd. 


72 = 3670 


P} = 
b) Die Bettung: 


P, nach Gl. 2a = 180 me 


P = - 2025 = 


e 8 | 

BD WIDE we A zën ren AR — == 4050 

c) Die Schwelle: 

P, nach GI ga = , % 

35 

| 
| 
| 


— 41 2²⁰ 
6180 


d) Die Unterlagsplatte: 


Pi nach Gl. 18a = 20.140 = 2800 — 


Pa = $ 2560 = 


P; = 2. 2800 = 
e) Die Schiene: 


4. 60 . 1200 


P nach Gl. Xb = — 3200 3200 


90 


Der Oberbau kann nur mit der jeweils 2. bei A = 15a = 135 em: rd. 2700 kg 
kleinsten Betriebslast belegt werden, die (begrenzt durch die Trag- 
vorstehend durch Unterstreichung der betr. | fähigkeit der Bettung). 
Zahlen hervorgehoben ist. Er trägt also | 3. bei A > 20a > 180 cm: rd. 3200 kg 
| (begrenzt Jurch die Trag- 
fähigkeit der Schiene). 
ea Ta N werd. 200 ke  Mieraus ergibt sich der Raddruck in Kilo- 


(begrenzt durch die Trag- gramm für die verschiedenen Fahrgeschwin: 
fähigkeit der Bettung), digkeiten von 


V bis 10 km / St. zu D = 1,0 P = . 3200 
V von 10 bis 20 S „ D 0,80 P= rd. 2600 
FV über 20 8 „ N ier P = rd. 2100 
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Für andere Achsstände ist auch hier gerad- | 2. kb hGL9 = 3.2700. 352 
linig einzuschalten. Hierfür kann mit Vor- i SE = T 4.420. 15 
teil eine zeichnerische Darstellung nach = rd. 40 kg/ qem, 
Abb. 5 benutzt werden. 
ke nach Gl. 24 b = 2700. 90 
4.60 
Ding A in em. Dinge = 1010 kg / gem, 
FS 00 3. 2700 
(p nach Gl. 52 = 210 18 
= 1,50 kg/gem). 
3000 III. CT Lagos 52 
E 3. kb nach Gl. 9, = 5 
. 2.420.150 
K = 31 kg / qem, 
2000 TAIN 22000 =- S u 3200 
T p nach Gl. 5 = 150.18 
= rd. 1,20 kg/ qm, 
a 3200 . 90 
co ITITI T T ooo (ke nach Gl. 24b = 6 
= 1200 kg/ qem). 
ag 
E EE ECK ispi 
sC A E a ER 


S 28 8 Das dem Beispiel II zugrunde gelegte 
Gleis soll eine Betriebsbelastung von 
3800 kg bei einem Achsstande von 120 em 
Als Beanspruchungen erhält man für | aufnehmen. In welcher Weise ist dasselbe 
zu verstärken, und zwar unter möglichster 


1. kb nach Gl. 9, = 120 50 Beibehaltung der vorhandenen Baustoffe? 
— rd. 40 k joe Die Schiene läßt bei Kiesbettung nach 
„ SI | GL 23 b eine Schwellenentfernung zu von 
ke nach Gl. Ab 20090 
4.60 a= ee AS A e 
= 750 kg / gem, 3800 
(p nach Gl. 51 = 18018 Bei dem gegebenen Achsstande kommen 


£ also die Berechnungsfälle 2 und 3 in Be- 
= 1,50 kg/qem). tracht. 


Gegenstand und Berechnung 


Achsstand 4 (120 cm) = ... 2 2 2 2 Er 0 nn. 1,5 a | 2a 
Schwellenteilung au) 80 em 60 em 
Schienendruck Q = — bezw. = S GENEE 2850 kg Ä 1900 kg 
Erforderl. W der Schwelle nach Gl. 7: 

Q . 352 
Wa = =. ; 3 5 ? 
d 150 60 387 cm | 259 cm 
Vorhanden 420 cm? 
Für Kiesbettung ist nach Gl. 3: 
3 
b = 15015 7 25 cm 17 cm 


Vorhanden 18 cm | 
Die Schwellenteilung kann daher er- | Hierfür wird 
gem (2850 — 1900) (18 — 17) 
e + 20—60) 18—17) _ 62 cm Q=190 W 2355 17 
25 — 17 = i = 2020 kg. 
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Fw nach Gl. 17 = Ja = 101 gem; 
vorhanden 140 qcm. 
H nach Gl. 4 
= je 16(4.2020 — 150.18) — 2. 168 
ee a — Ra 8 ` Zi en 


= 14 cm; vorhanden 20 cm. 


Durch die Vermehrung der Schwellen 
(und Unterlagsplatten) für eine Teilung 
von 62 cm kann dem Gleis also ohne Ver- 
änderung von Schiene ynd Bettung die der 
erhöhten Belastung entsprechende Trag- 
fähigkeit gegeben werden, wobei die Schie- 
nen und Schwellen nicht voll ausgenutzt 
werden, die obere Grenze der Teilung viel- 
mehr von der Schwellenbreite und dem 
Bettungsstoff abhängig ist. Als Beanspru- 
chungen ergeben sich 


_ 2020 . 35° 
420 . 150 
= rd. 40 kg / qem, 


ln 


4.60 
= 980 kg/gem, 


2.2020 
150.18 
= 1,50 kg/yem). 


kb nach Gl. 9 = 


ke nach Gl. 4b = 


(p nach Gl. 5 = 


Stoßverbindung. 


Zum Schluß erscheint es der Vollstän- 
digkeit halber noch erforderlich, auch die 
übliche Stoßverbindung der Kleinbahn- 
gleise, den schwebenden Stumpfstoß mit 
verschraubten Laschen kurz zu betrachten. 
Es kann sich dabei hier nur um dieAngabe 
von einfachen, jedoch ausreichende Sicher- 
heit gewährenden Näherungsformeln han- 
deln, da eine einwandfreie und vollständige 
rechnerische Erfassung dieser Stoßverbin- 
dung bisher noch nicht gelungen ist. Vor- 
aussetzung für die Anwendbarkeit der ge- 
gebenen Rechnungsgrundlagen ist, daß die 
Laschen an beiden Seiten bis auf die Stoß- 
schwellen reichen. 


Beim schwebenden Stoß würden die 
Schienen an ihren freien Enden unter der 
Belastung eine erheblich größere Durch- 
biegung erleiden als die Laschen, wenn 
sie nicht von diesen gestützt wären. In 
der Hauptsache übertragen die Schienen 
daher die Last auf die Laschen und ihr 
Anteil an der Aufnahme der Last ist so 
geringfügig, daß er vernachlässigt werden 
kann. Geschieht dies, so besteht, wenn 
W l das Widerstandsmoment des Laschen- 
paares, ks die Beanspruchung des La- 
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schenstoffes (zulässig 1200 kg/qcem) und 
as den Abstand der Stoßschwellenmitten 
bezeichnet, infolge der Einspannung der 
Laschen die Beziehung 


P. as 
Wl.ks = SCH 


und es ist 
— 8Wl.ks 25 
z= — p i ) 
q= £as ) 
Wer 8 ks CS 
D — 8 Wl.ks 27 
as 
— P. as 0 
ks = - 8 * 28 


Der für as erhaltene Wert darf zur Ver- 
meidung einer Uberlastung des Unterbaus 
die Größe ao (Gl. 6) nicht überschreiten; 
tritt dies ein, so sind die gewählten La- 
schenquerschnitte zu schwach und durch 
solche größerer Tragfähigkeit zu ersetzen. 


Damit die Stoßschwellen keine größere 
Belastung erhalten, als den dem gegebenen 
Achsstande entsprechenden Schienendruck 
), ist es notwendig, daß einerseits die 


dem Stoße benachbarten Schwellen eben- 
falls im Stoßschwellenabstande liegen, daß 
nach Abb. 6 die Teilung as also über drei 
und daß 


Schwellenzwischenräume reicht, 


a Ga 


m a a a z 
dee do 
Abb. 6. 


anderseits die Bolzenverbindung so ausge- 
führt wird, daß sie die durch das von den 
Laschen aufzunehmende Biegungsmoment 
hervorgerufenen Längskräfte auch sicher 
auf die Schienen zu übertragen vermag, daß 
also Laschen und Schiene zu einem durch- 
laufenden Balken von der Tragfähigkeit 
der ersteren ausgebildet werden. Aus die- 
ser Forderung ergibt sich die Anzahl und 
Stärke der Laschenbolzen, wie folgt: 

Durch die Laschen übertragbares Bie- 
gungsmoment 


M= HI . ks. 


1) Infolge der Verkleinerung der Schwellenteilung am 
Stoß geht hier auch der Wert für Q etwas herunter; 
wegen der aus Zweckmäßigkeitsgründen notwendigen 
durchgängigen Verwendung gleicher Schwellen und 
Unterlagsplatten ist von einer Berücksichtigung dieser 
Verminderung jedoch abzusehen. 


IR ze 


m KR e 


Juli_1917. 


Von jeder Laschenkante mit Reibung 
aufzunehmende Längskraft nach Abb. 7 
und 8 
X _ Wl.ks 
nr 24 24 ` 


X 


V 
N 
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oder wenn kz=ks gesetzt wird, was zu- 
lässig erscheint, 


4W / 
A En EL EEE . 29 
y nN.x.n.u 
Die erforderliche Bolzenanzahl für eine 


Stobseite und für einen gegebenen Kern- 


durchmesser d wird danach zu 


30) 


Abb, 8. 


Erforderliche Druckkraft zwischen Lasche 
und Schiene 


R= AT z Wl.ks 
u 24 . 
a = Reibungszahl: für Eisen bezw. Stahl 


= 0,20). 


Zugbelastung der Schraubenbolzen einer ` 


Stoßseite nach Abb. 8 (angenähert, wenn 


Zahlenbeispiel IV. 


Die Stoßverbindung der Gleisanordnung 


en des Beispieles I ist in ihren Maßen fest- 


zulegen. 


der Einfachheit wegen die senkrechte ` 
Kraft Y =R gesetzt wird) 
z=. ? R — Wl.ks | 
n 71 . . u 


Der Kerndurchmesser des Gewindes muß 
hiernach! für N Schraubenbolzen, und 
wenn kz die zulässige Spannung des Bol- 
zens in kg/dem bezeichnet, betragen 


Ņ Oder, falls n oben und unten verschieden ist, 


23235 S Wi.ke ( „). 
N 12 2. nu un n 


Es sollen vier Schraubenbolzen 
zur Verwendung kommen, es ist also N = 2, 
und es sei außerdem gegeben r=7 cm und 
n= ï. 

ss ist nach Gl. 6 


ao = 21 +2.23 = 67 em. 
as wird diesem Maße gleichgesetzt und es 
ist daher nach Gl. 26 


— 5000.67 


Wl = ` = 35 em’. 
un A 


Es ist ferner nach Gl. 29 


4.35 


talar ae ee], 
311.2.7.5.020 GE 


Es sind also vier Bolzen von 22 mm Durch- 
messer mit d = 1,86 cm erforderlich. 
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Beiträge zu Vorarbeiten für nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
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Regierungs- und Baurat Czygan. 


(Mit mehreren Abbildungen.) 


IV. Der Oberbau. 


Bei der in der Kleinbahnstatistik be- 
handelten großen Zahl und Verschieden- 
artigkeit der jetzt schon im Betriebe befind- 
lichen Kleinbahnen liegt die Versuchung 
nicht ferne, auch die Verhältnisse des Ober— 
baus nach vorhandenen Beispielen zu wäh- 
len. Vor diesem willkürlichen Verfahren 
kann nur gewarnt werden, denn. abgesehen 
davon, daß es leicht dazu führen kann, be- 
gangene Fehler fortzupflanzen, fordert es 
gerade die Mannigfaltigkeit im Wesen der 
Kleinbahnen, die für den gesunden Fort- 
bestand des Unternehmens grundlegenden 
Verhältnisse ihrer Bestimmung gemäß zu 
wählen, und das ist nur durch eine für 
jeden Fall sorgfältig anzustellende Berech- 
nung möglich. 

Die Berechnung des Oberbaus wird 
nach Ansicht des Verfassers am besten nach 
dem Werk von Zimmermann?) vorgenom- 
men. Die von Zimmermann gegebenen, die 
Rechnung sehr erleichternden Tabellen sind 
zum Teil nur für den starken Oberbau der 
Hauptbahnen bemessen; für die geringeren 
Verhältnisse der Kleinbahnen wird die 
Rechnung daher oft von Grund aus durch- 
vefiührt werden müssen und findet in den 
von Birk im Handbuch der Ingenieur- 
Wissenschaften. Band V, Abt. 7, § 16, für 
Schmalspurbahnen gemachten weiteren 
Ausführungen eine willkommene Ergän— 
zung. 

Es liegt außerhalb des Rahmens dieser 
Arbeit, die umfangreichen Berechnungen, 
deren Gang Zimmermann in den Erläute- 
rungen zu Tabelle VI auf Seite 29 kurz an- 
gibt, in den Einzelheiten hier wiederzugeben. 
und es mag daher nur auf die mannigfachen 
Wechselbezichungen, in denen die einzelnen 
heim Entwurf einer Bahn noch unbekann- 
ten Größen zueinander stehen, besonders 
hingewiesen werden. 
gsenart des Kleinbahnober- 
baus zum Ausdruck zu bringen, mögen 
einige Beispiele hier Platz finden, die nach 
dem Zimmermannschen Verfahren durch- 
gerechnet sind. In diesen ist eine Schiene 
mit einem mittleren Trägheitsmoment 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1917, S. 375. 


2 Die Berechnung des Eisenbahn -Oberhanes von 
Dr. H. Zimmermann. Berlin 18. 


Um jedoch die Ei- 


| 


| 


|Schluß.}') 


J = 240, wie sie auf den sächsischen Schmal- 
spurbahnen vielfach vorkommt, eine Bet- 
tungsziffer C=3 und ein Raddruck 
G = 5000 (in Beispiel 5, 6 = 4000) der 
Rechnung zugrunde gelegt; die Ergebnisse 
sind in Tafeln zusammengestellt. Die in 
den Beispielen vorkommenden Buchstaben 
haben folgende Bedeutung: 

2 r — Spurweite der Bahn, 

21 Länge der Schwellen, 

h = Höhe der Schwellen. 

b = Breite der Schwellen, 

a Abstand der Schwellen, 

P = Schienendruck, 

pr = Druck auf die Bettung. 

M = größtes Moment der Schiene. 

k, y und [ne] sind Hilfsgrößen, von 

denen k durch den Schwellenquerschnitt 
und die Bettungsziffer bestimmt wird, y die 
Steifigkeit der Schiene und Eindrückbarkeit 
der Schwelle und [ne] die Biegsamkeit der 
Schwelle zum Ausdruck bringt. Diese 
Hilfsgrößen können entweder aus den Zim- 
mermannschen Tabellen entnommen wer- 
den, oder sind besonders auszurechnen. 
Zur Berechnung der Hauptgrößen dienen 
die Formeln: 


_ 7 2 p 
l) E E ; 
| k.P 
2) pr =, nel; 
BT CG o 
„ 


Beispiel 1: 
27 1.00 m; 21 = 150 em; k = 13 em: 

J = 240; a=80 em; G = 5000 kg. 

Es soll der Einfluß der Schwellenbreite 
b untersucht werden. Aus Tabellen oder 
durch Rechnung ist gefunden: k = 0,0136: 

25.93 rP 
ya a : [ne] = 1,017 und pr = 0,0138 „ 
Hiermit ergibt sich folgende Zusammenstel- 
lung: 


b = | P | pr 

| 
16 2638 2.28 121 116 
8 270 240 117512 
2 2800 1.93 114470 
22 | 2870 1,80 111685 
24 | 2940 1,60 109218 
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Beispiel 2: 
3r-1435 m; 21=262 em; h=15 em; 
a = 80 em: J 240; G = 5000. 

Es wird k = 0.0122: O = K. r = 0.875; 
\—=k.l=1.6. Nach Zimmermanns Ta- 


belle VI ist sehr annähernd [ne] = 0,66, fer- 


15.0977 P 
ner Y = ? b und pr S 0.0081 „ 


Hieraus ergibt sich für verschiedene b. 


„ 7 pr M 
| 
16 3050 1.54 105 523 
18 | 3140 1.41 102 690 
A | 3235 1.51 160 000 
22 3305 1.22 98 120 
24 | 3380 1.14 96 160 
d 


Beispiel 3: 
2r=100 m; 21 = 180: h= 15; b= 20; 
J = 240; G = 5000. 
Es soll der Einfluß des Schwellenab- 
standes a geprüft werden. Nach der Tabelle 


0.61 
von Birk ist: k= ¿p = 0.0122 und [ne] 
539815 
= 0.92181. Alsdann wird Y= = und 


a” 


pr = 0.00056 P. Hieraus ergibt sich: 


a= | y P pr M 
EE 
100 | 0.54 SU 1.96 116 375 
90 l 0.74 3245 1.82 1125000 
a 1405 2960 1.66 108 450 
70 | 1.57 2660 149 105125 
60 2.50 2305 1,32 101 250 


Beispiel 4: 
Es werden die Verhältnisse aus Bei— 
spiel 2 für Vollspur zugrunde gelegt und 
ler Einfluß von a untersucht. a. o. 4 und 


ine] behalten dieselben Werte. 
BSG 196 


Es wird Y= und pr =0,0004 P. 


M 


100 0.39 3770 1.51 109 430 
90 0.53 3525 141 104 335 
80 0.75 2235 1.29 100 000 
70 , 1.13 210 jg ` 96 650 
60 1,79 2570 1,03 93 180 
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gröbere Bedeutung zufällt. 
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Beispiel 5: 


Es werden dieselben Verhältnisse, wie 


in Beispiel 4, angenommen, nur wird 
G = 4000 gesetzt. 
a= | P | p M 
| | 
i 
100 3016 1,21 87 544 
90 | 2820 1.13 83 466 
ai 2588 1.04 80 00 
70 | 2,24 0.93 77 328 
61 l 20565 0,82 74 545 


Aus den vorstehenden wenigen Bei— 
spielen wird schon zu ersehen sein, dal 
sich durch Veränderung der Schwellena))- 
messungen und auch des Schwellenabstan- 
des Unterschiede im Druck auf die Bettung 
und in den Momenten nur bis zu einem ge- 
wissen Grade ausgleichen lassen, wobei 
dem Schwellenabstand naturgemäß die 
Man wird da- 
her bei der Wahl der Schwellenverhältnisse 
andere wichtige Zweckmäßigkeitsgründe 
unbedenklich in den Vordergrund stellen 
können. besonders wenn man berücksich- 
tigt, daß die ein wichtiges Glied der Berech- 
nung bildende Bettungsziffer C — d. h. die 
Kraft, die 1 qem der Bettungsfläche um 
1 em einzwlrücken vermag ganz der 
freien Wahl überlassen ist und zwischen den 
Werten 3 und 8 liegen kann, weshalb eine 
genaue mathematische Berechnung an sich 
nicht möglich ist. 

Die Schwellenhöhe h hat hauptsächlich 
nur Einfluß auf die Durchbiegung und 
Haltbarkeit der Schwelle selbst; sie liegt in 
der Regel zwischen 10 und 15 cm. Die 
Schwellenbreite schwankt im allgemeinen 
zwischen 15 und 20 cm. 


Bei der Wahl des Querschnittes wird 
man auch den Vorteil wahrnehmen können. 
daß Hölzer mit handelsüblichen Maßen olt 
leichter und unter Umständen auch billiger 
zu beschaffen sind, als andere. 

Für die Schwellenlänge hat A. Francke!) 
Spurweite 6 


das Verhältnis. als das 


Schwellenlänge 11 
Wissenschaftlich vollkommenste bezeichnet; 
bei der Ausführung wird man aber wohl 
in erster Linie die jetzt bestehenden Be— 
stimmungen zu berücksichtigen haben und 
Grundsätze der Zweckmäßigkeit damit mög- 


lichst in Einklang zu bringen suchen. 


| 


1) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
1900, S. S-, und Handbuch der Ingemieur-Wissenschaften, 


Bd. V. Abt. 7. S. 54. 
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Im § 4 der Bau- und Betriebsvorschrif- 
ten für nebenbahnähnliche Kleinbahnen 
sind für die Kronenbreite in Höhe der Schie- 
nenunterkante und für die Stärke der Bet- 
tung unter Schwellenunterkante bestimmte 
untere Grenzen festgesetzt, und man wird 
daher in jedem Falle zu prüfen haben, ob 
und wieweit man über diese Mindestmaße 
hinausgehen will — oder muß. Alsdann 
wird man je nach der Güte des Bettungs- 
stoffes, der Zuggeschwindigkeit und der 
Schärfe der Krümmungen das Maß fest- 
setzen, um das die Bettung seitlich über 
den Schwellenkopf hinausragen soll — wo- 
für eine Mehrbreite von 20 cm empfohlen 
werden möge — und erhält so für dieSchwel- 
lenlänge ein Maß, das auch den vorerwähn- 
ten wissenschaftlichen Festsetzungen nahe- 
gebracht werden kann, soweit es die beson- 
deren Umstände und die Rücksichten auf 
die Kostenfrage zulassen. 

Um die bei den jetzt bestehenden Bah- 
nen vorkommenden Schwellenabstände ken- 
nen zu lernen, wurde nach der Statistik von 
1914, mangels unmittelbarer Angaben, der 
mittlere Schwellenabstand derart berechnet, 
daß von den Schienenlängen die zu 50 cm 
Weite angenommenen Stöße abgezogen und 
auf die verbleibenden Längen die Mittel- 
schwellen gleichmäßig verteilt wurden. Auf 
Tafel VIII sind dann für 30 Bahnen, die 
im vorigen Abschnitt auf Tafel VII bereits 
behandelt wurden, die Oberbauverhältnisse, 
soweit die Statistik darüber Aufschluß gibt, 
dem Güterverkehr von 1913 gegenüberge- 
stellt, wobei die Balınen nach letzterem ge- 
ordnet sind. Nach dieser Zusammenstel- 
lung liegt der Schwellenabstand zwischen 
0.70 und 1.05 m und beträgt bei 16 Bahnen 
— also mehr als der Hälfte — 0,80 bis 
0.90 m. Weder die Stärke des Verkehrs 
noch die Spurweite hat bei der Wahl des 
Schwellenabstandes irgendwelchen Einfluß 
gehabt. 

Für eine feste Lage des Oberbaus ist 
es natürlich geraten, den Schwellenabstand 
in mäßigen Grenzen zu halten. Die ande- 
rerseits zu erzielende Ersparnis ist auch 
nicht groß und läßt sich, wenn man z.B. 
auf 10 m Länge 1 Schwelle weniger nimmt. 
im Durchschnitt auf etwa 300—350 M für 
1 km beziffern. Zweckmäßig ist es, wie es 
einige Verwaltungen auch tun, in geraden 
und wagerechten Strecken weniger, in 
Krümmungen und Steigungen mehr Schwel- 
len zu nehmen. 

Nach den vorstehenden Ermittlungen 
hat es keine Bedenken, die Verhältnisse der 


Schwellen von vornherein nach den ange- | 
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gebenen Gesichtspunkten zu wählen; spä- 
ter können dann, wenn die weitere Berech- 


nung es wünschenswert erscheinen läßt. 


leicht entsprechende Veränderungen daran: 


vorgenommen werden. 


Die Spalten 4, 5 und 6 der Tafel VIII 
geben einigen Aufschluß über die Verhält- 
nisse der bei nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen vorkommenden Schienen. Das in 
Spalte 6 eingesetzte Widerstandsmoment i~t 
nach bekannten Querschnitten von an- 
nähernd gleichem Gewicht bestimmt; einen 
Anhalt zu dessen Bestimmung geben anch 
die Näherungsformeln W = 0,064 h und 
g = 0,187 h?'). 

Für die Länge sind die Maße 9, 10 unl 
12 m üblich und es kann bei den leichten 
Schienen der Kleinbahnen zur Erleichte 
rung der Bauarbeiten wohl das Höchstmab 
von 12 m als zweckmäßig empfohlen 
werden. 

Die in Spalte 5 angegebenen Gewichte 
wurden im ganzen von 250 Bahnen nach 
der Statistik von 1914 vermerkt und dabei 
55 verschiedene Gewichte gefunden. Bei 
Vollspurbahnen gehen die Gewichte der 
\ienolschienen von 16 kg bis zu dem Gr 
wicht der Hauptbahnschienen von 41 kg 
hinauf; doch sind Gewichte über 32 kg nur 
noch selten vorhanden. Bei weitem am ge 
bräuchlichsten ist ein Gewicht von 24.39 kg. 
das unter 160 Vollspurbahnen bei dl 
— also nahezu der Hälfte vorkommt. 
Bei Schmalspurbahnen von 0,75 und 1.00 m 
Spur liegen die Gewichte im allgemeinen 
zwischen 12 und 25 kg und solche von 
15,5, 16 und 20 kg kommen am häufig- 
sten vor. Gewichte über 25 bis zu 36.5 kz 
können schon zu den Ausnahmen gezählt 
werden. Bei Bahnen von 0.60 m Spur gelt 
das Gewicht über 16 kg nicht hinaus. 

Den bedeutendsten Einfluß auf die 
Schwere der Schienen und somit auch auf 
ihre Kosten übt naturgemäß der Raddruck 
aus, und diese Einflüsse sollen gemeinsam 
mit den Verhältnissen der Lokomotiven im 
nächsten Abschnitt näher erörtert werden. 
Zu beachten ist hierbei, daß die Gewichte 
wesentlich langsamer abnehmen. als die 
Widerstandsmomente, und daher die durcli 
Verminderung des Raddruckes am Oberbau 
zu erzielenden Ersparnisse nicht in gleichem 
Verhältnis wachsen. Beispielsweise hat 
nach ausgeführten Querschnitten eine 
Schiene mit einem Gewicht 9=46 kg ein 
Widerstandsmoment W = 233, während 
einem g = 10 kg ein W = 25, 75 entspricht 


1) Taschenbuch der Hütte, Abt. III. S. au 
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Tafel VIII. 
Oberbau. 
ö i Schienen | Schwellen 1913 
| | . wurden 
8 ur- ' 72 7 Ab- | 
: | . Länge Ge- W ider- | Zahl stand beför- 
Nr. B a h n weit } | au S | 
| l wicht stands- Sehi l— 0.5 dert 
| momen TTT Z —1 Güter 
| -m m ky | m Tonnen 
1 2 lsa a 5 œ 2129 
1 Zajonskowo— Neumark . 1,485 | 12 24,40 92 15 0,82 | 9 662 
2 Tharau—Creuzburg | 1,435 10 24,39 92 13 | 0,80 14 460 
| | | 
3 Cloppenburg—Landesgrenze 1 0,76 10 13,90 | 45 12 0,86 27 395 
| | | | 
4 Farge—Wulsdorf | 1,485 12 24,68 | 92 | 16 ; 0,7 29 644 
5 Nordenham—Eckwarderhörne 1,485 12 | 24,39 | 92 14 0, 88 34 247 
i | 
6 Pritzwalk—Putlitz . 160 23,80 90 10 0% 34 937 
, ! | 
7 Göttingen — Duderstadt. 0.75 10 20,0! 69 | 10 1,05 36 150 
Í | t t A 
8 Lathen—Werlte . 0,75 9 17.01 50 | 11 0,85 38 285 
i | 
l | , 
9; Bremen—Tarmstedt 1,0 10 20,0 69 12 086 44 970 
| | | k | | 
10 Bremervörde —Osterholz—Scharm- ı i j l 
beck 1,45 12 224.63 92 N 15 0.82 | 45 535 
Il, Nauen -xelten | 1,485 | 12 27,55 110 14 0,88 49 442 
12] Schlawe - Pollnow- Sydow 0,75 9 13,90 45 | 11½ | 0,81 49 533 
| 
13 Klötze—Vinzelberg 0,75 9 20,00 69 13 0,71 55 760 
Ka ` 10 | 1,05 | 
11 Neustadt Chottschow ' 1,435 12 24,39 92 10/11 145 67 423 
l l ) | N 
15 | Kreuz—Schloppe—Dt. Krone g 1,435 12 24,39 92 15 0.82 68 493 
) | 1 
4 9 24,39 9212 0.77 | 
16 | Bohmte — Holzhausen. 1,485 12 27s 110 17 gege i 71 020 
: | 
17  Rathenow—Paulinenaue | 0,75 9 15,00 46 13 0,71 | 71840 
| | ' | 
5 12 al 92 woe" 
1 | Verden—Walsrode . 1,435 9 mu mm 12 "E 73 990 
| e | | | 
19 | Osterode—Kreiensen . oa: 10 A). 80 70 | 11 C078 110140 
| 12 | I7 108 o, 
20 Eberswalde—Schöpfurth 1,435 | 9 28.00 112 11 0,85 | 113 000 
21 | Gardelegen—Neuhaldensleben . 1.435 | 10 24,39 92 13 0,80 "128 870 
22 Wittingen—Öbisfelde. 1435: 12 27.55 110 | 16 0% nn 610 
| 12 0,86 | 
23 | Stendal—Arendsee. 1 1,435 10 24.00 91 124 742 
| 13 O 
24 Culmsee--Melno 1.4³⁵ 10 2439 92 | 11 09 | 163 286 
| | | 
25 Minden—Üchte | loo | 12 20.00 69 17 0.22 182 320 
| 23,80 | 
26 Marienborn—Beendorf 1.435 10 N | > 14 0.73 283 666 
| 33.40 154 
| 11 0.85 
27 Voldagsen—Duingen— Delligsen 1.435 9 24.0 92 | 13 671 317357 
` SE | 23.25 90 | 12 | 0.77 ron 
23 | Nauen—Ketzin % 12 33,0 154 | 18 oe u 
i | be 
2 Neuhaldensleben—Weferlingen. 1,435 ! 10 24,9 92 10 1.05 3⁰⁵ 220 
| | 
30 Bötzow—Spandau N 1,435 | 12 3340 154 15 0.82 470 390 


Das W hat also um das 9fache, das g aber 
nur um das 4,6fache abgenommen. 

Um eine feste Lage des Oberbaus von 
möglichst langer Dauer zu erzielen und da- 
mit die Kosten der Bahnunterhaltung zu 
vermindern, sollte man sehr schwache 
Schienenquerschnitte vermeiden und mit 
dem Gewicht bei Vollspur unter 20, bei 
Schmalspur unter 14 kg nicht herabgehen. 
Andererseits ist zu bedenken, daß ein Mehr- 
gewicht von nur 10 kg für das Meter bei 
einem Preise von 150 M für die Tonne 
(Friedenspreis) auf 1 km der Bahn- 
länge eine Mehrausgabe von 3000 M ergibt. 


V. Die Lokomotive. 

Bei der großen Mannigfaltigkeit der 
baulichen Verhältnisse und der zu bewe- 
genden Lasten, mit der man bei Kleinbah- 
nen zu rechnen hat, ist es von großer Wich- 
tigkeit, die Zugkraft der zu beschaffenden 
Lokomotiven der Eigenart der Bahn mög- 
lichst genau anzupassen. 

Die Lehre von den bei Kleinbahnen 
auftretenden, durch die Zugkraft der Loko- 
motive zu überwindenden Zugwiderständen 
ist immer noch nicht genügend ausgebaut, 
um eine feste wissenschaftliche Grundlage 
zu geben, weil dabei nur umfang- 
reiche, in der Wirklichkeit angestellte Ver- 
suche zu einem brauchbaren Ergebnis 
führen. Solche Versuche, die nur von 
großen Verwaltungen ausgeführt werden 
können. fehlen zurzeit noch: außerdem wird 
für die Verwendung ihrer Ergebnisse durch 
die große Verschiedenartigkeit im Bau der 
Kleinbahnbetriebsmittel eine Unsicherheit 
in die Rechnung hineingetragen, die nur 
dann zu beheben ist, wenn auch 
hier, wie bei den Betriebsmitteln der Staats- 
bahn, eine gewisse Einheitlichkeit ange- 
strebt wird. Vom Verfasser sind zu dieser 
Frage bereits im Jahre 1897, und für die 
genauere Berechnung einer Kleinbahnloko- 
motive im Jahre 1896 Beiträge gegeben !), 
und sei es gestattet, hierauf und auf die be- 


etwa 180 bzw. 360 qm herstellen, 


züglichen Ausführungen im Handbuch der 


Ingenieur- Wissenschaften, Band V, Abt. 7, 


1) „Über Zugwiderstände bei Schmalspurbahnen“, Heft 
10 8. 533 ff. des Jahrgangs 1807, und „Die Spurweite der 
Kleinbahnen“. Heft 5 S. 257 ff. des Jahrgangs 1896 der 
Zeitschrift für Kleinbahnen. 
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S 5 und 6, hinzuweisen. Vor der endgülti- 
gen Bestellung der Lokomotiven wird 
man nicht unterlassen dürfen. eine ge 
naue Berechnung nach einschlägigen 
Werken!) durchzuführen; für Vorarbeiten 
wird es zunächst genügen, wenn die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive aus 
einem der von den Lokomotivfabriken her- 
ausgegebenen Hefte entnommen wird. 

Die Vermehrung der Zugkraft der Lo- 
komotive findet in der Spurweite sowie in 
dem durch die Bau- und Betriebsvorschrif- 
ten für nebenbahnähnliche Kleinbahnen von 
1914 vorgeschriebenen Querschnitt des lich- 
ten Raumes eine gewisse Grenze. Dem Rost 
läßt sich bei Spurweiten von 0,60 und 0.75 m 
nur eine Breite von etwa 1,5 m und bei der 
Spur von 1,00 m von 2,3 m geben, und wenn 
man die noch gut beschickbare Rostlänge 
zu 3,0 m annimmt, würden sich Rostflächen 
von 4,5 bzw. 6,9 qm ergeben. Die solchen 
Rosten entsprechenden Heizflächen — etwa 
das 60fache — lassen sich bei Schmalspur 
nicht mehr unbedingt unterbringen. Die 
Kesseldurchmesser, die höchstens zulässig 
send, wenn man für das Personal noch genii- 
send breite Fenster vorsehen will, betragen 
bei den genannten Spurweiten etwa 1,3 und 
2,0 m; bei diesen Durchmessern lassen sich 
jedoch unter Voraussetzung der üblichen 
Rohrlängen, die ein gewisses Maß nicht 
überschreiten dürfen, wenn die Heizfläche 
noch wirksam sein soll. nur Heizflächen von 
denen 
Roste von 3.0 und 6.0 qm entsprechen wür- 
den. Nach Erfahrungsätzen lassen sich 
mit 3 qm Rostfläche und 180 qm Heizfläche 
bei Naßdampflokomotiven etwa 700 PS. bei 
Heißdampfmaschinen 1100 PS erzielen: 
Rostflächen von 6 qm und Heizflächen von 
360 qm liefern 1400 bzw. 2200 PS. Da 
ferner PS = =, ist, würden sich für deut- 
sche Bahnen bei Geschwindigkeiten von 
V 40 und V = 25 km / Stunde für die Zug- 
kraft Z und das dieser entsprechende Dienst- 
gewicht Q annähernd folgende Höchstwerte 


ergeben: 


) Heusinger v. W. Spezielle Eisenbahntechnik. Bd. IL 
Mueller, Die Lokomotiven für Bahnen niederer Ordnung 
oder starker Steigung. Eisenballntechnische Zeitschrift 
von 1%5, Heft 9 und 10 u. a. in. 


Spur und Dampferzeugung 


0.6 und 0,75 m. 


Naßdampf . 
Heikdampf. 


— — 
für / = 40 für V = 25 
Z ky Q to | Z ky Qt 
472; | 
10 7500 50 12000 80 
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Spur und Dampferzeugung 


1,00 m. 


Naßdampf . 
Heißdampf. 


Wie man aus vorstehender Tafel er- 
sieht, sind die erwähnten Grenzen so weit, 
daß man innerhalb derselben auch mit 
schmaler Spur selbst den höchsten an eine 
Kleinbahn nur irgend zu stellenden Anfor- 
derungen vollkommen genügen kann; für 
Vollspur liegen die Grenzen noch erheblich 
weiter. Als besonders starke Lokomotiven 
sind u. a. folgende ausgeführt: 

Mit 0,6 m Spur, eine 4/6 gekuppelte 
1. D. 1.-Heißdampflokomotive, mit 
Tender und einem Dienstgewicht von 
Q = 33,7 t für die Otavi-Bahn. 

Mit 0,75 m Spur eine 4/6 gekuppelte 
1. D. 1.-Naßdampflokomotive mit Ten- 
der und Q = 73 t für die Bahn Anto- 
fagasta—Bolivia. 

Mit 1,067 m Spur eine 4/7 gekuppelte 
2. D. 1.-Naßdampflokomotive mit Ten- 
der und Q = 93,5 t für die Neusee- 
land-Regierungsbahn. 

Zu beachten ist hierbei, daß eine starke 
Lokomotive im allgemeinen vorteilhafter 
arbeitet und auch weniger Kohlen ver- 
braucht, als 2 schwächere, die zusammen 
dasselbe Dienstgewicht haben und daher 


annähernd ebensoviel kosten; ganz abgese- ` 


hen davon, daß die erstere nur ein Personal 
braucht, die andern aber zwei. 

Es ist nun zunächst die früher schon 
berührte Hauptfrage zu prüfen, ob es vor- 
teilhaft ist, die täglich aufkommenden 
Frachten im ganzen mit einer starken Lo- 
komotive oder geteilt durch 
Maschinen zu befördern. 

Um hiervon ein Bild zu gewinnen, möge 
an einigen Beispielen gezeigt werden, welche 
Wirkungen dabei in Erscheinung treten. 
Für diese überschläglichen Vergleichsrech- 
nungen wird die Lokomotive aus dem von 
der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in 
Cassel dem Verfasser zur Verfügung ge- 
stellten ausführlichen Verzeichnis nach 
ihrer Leistungsfähigkeit ausgewählt. Der 
Schwellenabstand wird überall zu 0,30 m 
angenommen und das Moment der Schiene 
für alle schmalen Spurweiten nach der Nä- 
herungsformel M = 0, 25 G. a.!) und für 


1, Siehe Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften. 
Bd. V. Abt. 7. 5 15. . 40. 
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| 


schwächere ` 


— ’ 
für b =-0 |! metz 
PS SE „ 
2 * O % Z kg Q to 
| d i 
t 
1400 | Y 450 63 | 15 120 100 
2200 | 15 000 100 | 24 000 160 
l 


l 


+ 


Vollspur nach der Formel von Winkler 
M = 0,1888 G. a. berechnet. Die Bean- 
spruchung des Flußstahls wird zu 1000 
kg/qcm angenommen. 


Beispiel 1: 

Die Bahn hat eine Spurweite s = 0,75 m. 
Die maßgebende Steigung ist 1:33% und 
soll auf dieser eine größte Last L=60 t 
bewegt werden. Diese Leistung bewirkt 
eine Lokomotive mit einem Dienstgewicht 
Q=17200 kg und einem Raddruck 
GŒ = 4300 kg. Dann ist das Moment M 
= 0,25 . 4300 . 80 = 86 000 und das nötige Wi- 
derstandsmoment der Schiene W = 86, dem 
ein Gewicht der Schiene von etwa g = 23 kg 
für das Meter entsprechen würde. 

Teilt man die Last in 2 Teile, so wird 
Q = 9400; G S 2350; M= 47 000; W= 


47 und 9 = 15 kg. Bei einem Preise 
von 150 M für die Tonne würde 
sich also auf 1 km eine Er- 
sparnis von E = 2 (23—15) 1000. 1601 = 
2400 M erzielen lassen. | 
Beispiel 2: 
s 1,00 m Steigung 1: 50 
a) ungeteilte Last LS 140 t; Q= 


22 200 kg: G = 5525 kg: M = 110 500; 
W = 110.5; g = 27 kg; 
geteilte Lalt e = T0 t; Q = 13600 kg; 
G = 3400 kg; M = 68 000; W = 68; 
9 =20 kg: z 2. 7. 150 = 2100 M. 
Beispiel 3: 
s = 1.435 m Steigung 1: 100 


a) L 240 t; = 25 000 kg; G= 
6250 kg; M= 0, 1888. 6250. 80 = 
94 375; W = 94,4; g = 25 kg; 

L 

b) ə = 120 t; Q = 14 500 kg; G = 
3625 kg; M= 54 737; W = 54,7; 
g= 18 kg; 

L 

c) 3 = 80 t; Q=12200; G= 3050; 
M = 46 055; W =46; g=15 ke. 
Hieraus E (a— bi = 2100 M und 


E (a—c) = 3000 NM. 
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Beispiel 4: 
s — 1,435; Steigung 1: 100 , 
a) L= 360 t; Q= 35000 kg; G= 
750 kg; M = 132 125; W = 132; 
g = 30 kg; 
55 7 t; 0 12400 kg; G=) 


3100 kg; M =46810; W =47; g= 
17 kg; E=2.13. 150 = 3900 M. 


Man kann schon aus diesen wenigen 
Beispielen ungefähr erkennen, in welchem 
Rahmen sich die zu erreichenden Erspar- 
nisse bewegen werden. 

Oft wird es auch vorteilhaft sein, die 
Gesamtlast in ungleiche Teile zu teilen 
und neben einer starken noch eine 
schwächere Maschine anzuschaffen, da die 
letztere zu Rangierzwecken und als Vor- 
spann gute Dienste leisten kann. 

Ferner ist es von besonderem Wert, die 
Zahl der Achsen und den auch hierdurch be- 
einflußten Raddruck im voraus passend zu 
bemessen. Bei der Wahl der Lokomotive 
wird vielfach derart verfahren, daß die 
Stärke der Schiene und der Schwellenab- 
stand als gegeben angenommen und der | 
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hieraus berechnete größte zulässige Rad- 
druck zugleich mit den Steigungs- und 
Krümmungsverhältnissen der Bahn und 
der größten zu befördernden Bruttolast der 
I, okomotivfabrik angegeben wird, die dann 
hiernach die Lokomotive entwirft. Nach 
Ansicht des Verfassers ist dieses Verfahren 


nicht richtig; man hat vielmehr — wenn 
auch der Schwellenabstand frei gewählt 
werden kann — nach genauer Ermittlung 


der erforderlichen Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive sorgfältig zu prüfen, ob und in- 
wieweit man durch Vermehrung der Achsen- 
zahl den Raddruck und damit auch das 
Schienengewicht vermindern will oder kann. 
Jede hinzugefügte Achse erhöht das Gewicht 
und die Kosten der Lokomotive, ohne ihre 
Leistungsfähigkeit zu vergrößern, und es 
ist nicht wirtschaftlich, ein totes Gewicht 


täglich eine — unter Umständen recht be- 
deutende — Zahl von Kilometern nutzlos 
mitzuführen. 


Um in dieser Frage einige Klarheit zu 
gewinnen, sind nachstehend aus dem Ver- 
zeichnis der Lokomotivfabrik Henschel & 
Sohn die in Rede stehenden Verhältnisse 
durch einige Beispiele dargestellt. 


— — — EE ze — — — =. 


12 3 4 pb ,- 


Die Lokomotive 
befördert mit 


6 | 7 8 | 9 10 


Es beträgt bei einer Kuppelung von 


| einer Geschwin- 2/2 | 3/3 | 4/4 
= | Se: Ä das der | das | der | das der 
Ä . Dienst- Rad- Dienst- Rad- Dienst- Rad- 
S auf Stei- etwa gewicht druck , gewic Sr druck , gowicht druck 
ih | gungen Tonnen | Le SE kg | kr ke 
l 0,50 1:50 36 7 800 | 1950 | 3500 1420 9 400 1150 
2 0,60 1200 241 14 000 3500 14900 | 2500 16 200 2030 
3 0,75 1:50 46 9400 2350 10000 1670 11 300 1420 
4 0,75 1: 200 315 18 600 | 4650 19 600 3270 21700 2720 
5 1.00 12505 46 9800 | 2450 10300 1740 11 700 1470 
6 1,00 1:20 381 22 200 5525 | 23 000 3850 24 600 3080 
7 1,435 1:25 69 31 000 7750 | 32000 5500 | emm — 
8 1.435 1: 500 1406 — — 52 5 56 000 TOK) 


Man hat also z. B. bei Nr. 4 die Wahl, 
ob man ein Mehrgewicht von 3100 kg stän- 
dig im Betriebe mitführen und für die Lo- 
komotive etwa 5300 M mehr bezahlen, oder 
einen um 1930 kg gröberen Raddruck zu- 
lassen will. 


Bei einem Schwellenabstand von 80 cm 
ist das größte Moment der Schiene nach 
überschläglicher Berechnung M= 
0,25 G. a., also 


8750 | 


1. für die 2/2 gekuppelte Maschine 
M = 0,25 . 4650 . 80 = 93 000 und 
2. für die 4/4 gekuppelte Maschine 
M = 0,25 . 2720 . 80 = 54 400. 
Hiernach würden die Widerstands- 


momente Hi = und W2 = 54,4 betragen 


und diesen Schienengewichte von etwa 
gı = 25 und 92 = 17 kg/m entsprechen. Bei 
einem Preise von 150 M für die Tonne 


würde also auf 1 km, eine Ersparnis von 


| o im 


Ze. —— — ef 


XXIV. 142 
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E = 2 (25—17) 150 = 2400 M zu erzielen 
sein, so daß die Mehrkosten von zwei min- 
destens notwendigen Lokomotiven schon 
2.5300 
2400 
Oberbau gedeckt wären. Bei einer Bahn 
von 40 km Länge würde demnach die Ge- 
samtersparnis — (40 —4,4) 2400 = 85 440 
Mark betragen, und man würde sich wahr- 
scheinlich dazu entschließen, den geringe- 
ren Raddruck zu wählen, da die Nachteile 
des Mitführens von 3,1 t Mehrgewicht die- 
sen Geldgewinn nicht aufwiegen. Ist da- 


durch die Ersparnis an = +44 km 


gegen die Bahn nur kurz und ist man ge- 


nötigt, eine größere Anzahl Züge zu fah- 
ren und dazu mehr als 2 Lokomotiven zu 
beschaffen, so wird sich die Wahl vielleicht 
nach der andern Seite hinneigen. 


Die Vermehrung der Achsenzahl findet 
naturgemäß ihre Grenze in der Summe der 
festen Radstände, und diese bewegen sich 
bei Kleinbahnlokomotiven im allgemeinen 
zwischen 0,9 und 1,8 m. 


Die schw eizerischen Kleinbahnen im Jahre 1915. 
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Bei Vollspurbahnen ist zu berücksich- 
tigen, daß die auf die Kleinbahn überge- 
henden Wagen der Haupt- oder Nebenbahn 
nicht selten so große Raddrücke haben, daß 
eine Verminderung des Raddruckes der 
Kleinbahnlokomotive zwecklos wäre. 

Die nach den vorstehenden Ausführun- 
gen berechneten Ersparnisse hat man dann 
den im Betriebe erwachsenden Mehrkosten, 
die im 3. Abschnitt dieser Arbeit näher er- 
läutert sind, gegenüberzustellen, und wenn 
man die Mühe nicht scheut, eine genügende 
Zahl von Versuchsrechnungen durchzu- 
führen, wird man zu einem Ergebnis gelan- 
gen, das den Gesetzen der Technik und den 
Forderungen der Wirtschaftlichkeit ent- 
spricht, soweit sich überhaupt ein noch in 
der Zukunft liegendes Unternehmen auf 
Grundlagen aufbauen läßt, die zum Teil 
nur auf dem immerhin unsicheren Boden 
der Schätzung ruhen können. Für eine 
festere Form dieser Grundlagen einige Bei- 
träge zu liefern ist der Zweck der yorli: 
genden Arbeit. 


Die schweizerischen Kleinbahnen im Jahre 1915.2) 


Am Schlusse des Jahres 1915 war nach 
Band XLIII der schweizerischen Statistik 


folgendes Kleinbahnnetz in der Schweiz 
vorhanden: 


J. Schmalspurbahnen. 


triebs- 
länge 


Be- | 
Bewegende Kraft Betriebszweck 


km 


= Spur- 
3 Bezeichnung der Bahn weite 
— m 
1 Aarau—Schöftland 1,000 
2|| Aigle—Leysin (teilweise — 4811 m — || 

Zahnradbahn) . . | 1,000 
3 [ Aigle—Ollon—Monthey . 1,000 
4 || Aigle—Sepey—-Diablarets . d 1,000 
5 || Allaman—Aubonne—Gimel . 1,000 
6 || Altstätten—Gais (teilweise — 3304 m | 

— Zahnradbahn) . 1,000 

Appenzeller Bahn. 1,000 

8 || Appenzeller Straßenbahn (teilweise 

— 5307 m — Zahnradbahn) . 1,000 
9 || Bellinzona—Mesocco. 1,000 
10 || Bern—Muri— Worb 9 58 . || 1,000 
11 | Bern—Worblaufen—Zollikofen . 1 1,000 ` 


| Seite 


— e — 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015, S. 821 ff. 


Personen- und 


6,9 do. 


Elektrische Kraft | 

i Güterverkehr 
6,8 do. | do. 
11,6 do. | do. 
23,3 do. | do. 
9,9 do. | do. 
9,3 do. l do. 
25,9 Lokomotiven do. 
19, do. do. 
31,3 Elektrische Kraft | do. 
9,7 do. | do. 
| do. 
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500 Die schweizerischen Kleinbahnen im Jahre 1915. für eeii 
> | Spur- a | 
a Bezeichnung der Bahn | ee Bewegende Kraft Betriehszweck 
S = | weite länge S 
SH Im km 
| ` 
Übertrag . . - | 165,2 
12 | Berner Oberlandbahnen (teilweise | 
| — 4345 m — Zahnradbahn) . . 1,000 23,4 Lokomotiven und Personen- und 
| n elektrische Kraft Güterverkehr 
13 Berninabahn . so Eag N Lu ` (DL: Elektrische Kraft do. 
14 Bex—Villars—Ühesieres (teilweise — | 
i 4866 m — Zahnradbahn) . d 1,00 13,8 do. do. 
15 Biasca—Acquarossa . . | 1,000 13.8 do. do. 
16 Biel—Meinisberg 1% 104 do. do. 
17 | Bière—Morges . . 1,000 120,7 Lokomotiven do. 
18 | Birsigtalbahn. . ` Leg 16, Elektrische Kraft do. 
19 Bremgarten—Dietikon . 1 1,000 189 do. do. 
2 | Brenets—Locle . „ 1,000 4, Lokomotiven do. 
21 Chur Arosa. 1.000 25, Elektrische Kraft do. 
ö | und Lokomotiven 
22 | Forchbahn . 1.000 16,6 Elektrische Kraft do. 
23 | Frauenteld—Wil . . 1,00 17,6 Lokomotiven do, 
24 | Furkabahn (teilweise — 8505 m — 1 | 
Ä Zahnradbahn) , 1,000 46.2 do. do. 
25 Genf—Veyrier . e | 1,000 5,5 Elektrische Kraft Personenverkehr 
26  Gland—Begnins .. . 1,000 3,0 do. Personen- und 
j | | , Güterverkehr 
27 / Gruyère, elektr. Bahnen 1,0% 48.9 do. do. 
23 Grütschalp—Mürren . d 1,000 4, | do. do. 
2) Langenthal—Jura-Bahn . 1.000 14,9 do. do. 
30 Lausanne— Echallens —Bercher . l 1,000 22,8 Lokomotiven do. 
31 . Leuk—Leukerbad (teilweise — 5139 m l | 
— Zahnradbahn) 1.00% 10.2 Elektrische Kraft do. 
32 Locarno—Bignasco o : | 1,000 Ä 27,1 do. do. 
33 Lugano—Cadro—Dino 1,000 7.8 do. do | 
34 | Lugano—Ponte Tresa 1.000 12.2 | do. do. | 
35 j| Lugano—Tesserete . . ‚1,000 7,8 do. do. | 
36 || Martigny— Châtelard (teilweise — | | 
2477 m — Zahnradbahn). . I, i 20, do. do. 
d Monthey — Champéry (teilweise — | | 
3659 m — Zahnradbahn) . „ 1,000 127 do. do. 
38 Montreux — Berner Oberland ; f 1,000 | 75,2 | do. do. 
39 || Rhätische Bann š 1,000 276,2 Lokomotiven und do. 
| | -elektrische Kraft 
4) 1 Rigi-Scheideggbhahn . 1,000 | 6,7 Lokomotiven do. 
41 \; Rolle—Gimel. . . 2 2 2 2 2.2... 1,000 | 105 Elektrische Kraft do. 
42 Saignelégier Chaux de fonds. ! 1,000 | 26,5 | Lokomotiven do. 
43 | Ponts—Sagne—Chaux de fonds. | 1.000 | 16,3 do. do. 
44 || St. Gallen—Speicher—Trogen . . . 1,00 | 10% Elektrische Kraft do. 
45 || Säntisbahn. . . . 7 1,000 6, do. do. 
46 Schaffhausen —Schleitheim 1.00018, do. do. 
47 | Sernftalbahn . . . ae 1.000 13,9 do. do. 
43 Sissach — Gelterkinden. . 1,000 3,1 Ä do. do. 
49 | Stansstad — Engelberg (teilweise — 


1492 m — Zahnradbahn). 


Ss 
— 
Wa 
S 
= 
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Juli 1017. f an u d BE 5 2 „ aE a 
2 | | Spiir N 
| Bezeichnung der Bahn "weite junge Bewegende Kraft Betriebszweck 
— ö m | kın 
f | 
Übertrag . . .. . 1146, ; | DR 
5% Steftisberg Thun Interlaken ... 1.000 25.8 Elektrische Kraft , Personen- und 
| | Güterverkehr 
Al Tramelan Tavannes. 1,000 8.7 du, do. 
52 Tramelan---Breul—Noirmont. . . . 1.000 14.3 do. do. 
5. l'ster- Oetwil... 1,000 10,5 do. do. 
>34 Val-de-Ruz. . n 170% 8.2 do. do. 
3, Vevexsa gd. Tunn ı 161 do. do. 
ap ` Visp—Zermatt (teilweise — 740 m — | | 
| Zahnradbahn) . » 2 1.000 351 Lokomotiven | do. 
57, Waldenburger Bahn. . . 2.2...40750 13, do. | do. 
as | Wetzikon—Meilen. . 2 22.2.2. 1% 225 Elektrische Kraft do. 
„ Worblentalbahn. . . 2.2.2.2... hmo 149 do. | do. 
mi Wynentalbahn ‚ 1,000 | 2255 do. do. 
61 Yverdon—Ste. Croix. 2 2 202020. 1,0 24,2 Lokomotiven do. 
62 Zug. Straßenbahnen im Kanton .. 1.000 242 Elektrische Kraft do. 
63 Schweizerische Bundesbahnen (Brü- | 
nigbahn [teilweise — 9013 m — 
Zahmradbahn]) . . 2 .. 1,000 57,6 Lokomotiven do. 
| 
, zusammen 63 Bahnen mit.... HHH | g 
N 1) (gegen 60 . 13333 0). 
| und zwar: | | 
| A Bahnen 1.00 773.8 ' Elektrische Kraft | 
Ä 13 Bahnen. 1,000 332,3 Lokomotiven 8 
| 3 Bahnen. Q ⁊Uav 1,0 325.3 Lokomotiven und 
' elektrische Kraft 
| PR è s 20 än ee ar | (Lou 135 Lokomotiven 
f | Ä 
* 


II. Drahtseil bahnen. 


La 
S rieus- r . N 
| Bezeichnung der Bahn | weite Bewegende Kraft Betriebszweck 


LI Beatenbergbauhnn i 1,000 | 1,60 | Elektrische Kraft Personen- und 
| | Güterverkehr 

2 Biel—-Leubringen . . . 2 2..2....|| Lg ` 0,89 do. | do. 

3 | Biel Magglingen | 1,000 ` 1,63 Wassergewicht do. 

4 | Braunwaldbahn. . . . . 22.2. Lowe 1,15 Klektrische Kraft 3 do. 

d Bürgenstockbahn . 1,00 0,83 do. do. 

„ Cassarate—Monte Bre. | 1,000 | Luz do. | do. 

7 Cassonav Bahnhof—Stadt. . . . 1,000 ` 1,21 | Wassergewicht do. 

8» | Davos—Schatzalp . . . 1,000 | 0,64 |. Elektrische Kraft do. 

9 Dietsehibergbabn Luzern). y 1,000 | Lo" do. do. 

10, Dolderbahn (Zürich) ... 1,000 0,80 do. do. 

11 FEeluse—Plan (Neuchatel). | 1,000 0,38 do. do. 

12 Engelberg—Gerschnialp . . . . . 


Engelberg—Hotelterrasse. . . do. 


| 
H 
1,000 , 0,44 | do. do. 
l 
| 
l 
| 
| 
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1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1913. 
37? 


Die schweizerischen Klein 


bahnen 


` aiai e Zeitschrift 
a Jahre ED — Lo Kleinbahnen. 


2 | Spur- ’ 195 
e j Bezeichnung der Bahn | weite | Bewegende Kraft Betriebszweck 
= | m | km | 
| i | | 
S Übertrag . . . 17,40 
14 f Gießbachbahn . g.... || 1,000 0,32 Turbinen Personen- und 
l 8 | Güterverkehr 
15 | Gurtenbahn (Bern) V 1,000 Ä 1,02 Elektrische Kraft do. 
16 | Gütschbahn (Luzern) . . . . 1,0 0,15 Wassergewicht | do. 
17 | Interlaken—Harder . 1,00 | 1, Elektrische Kraft do. 
18 j Interlaken—Heimwehlluh . . . . | 1,000 . 0,16 do. do 
19 | Lausanne—Ouchr und Lausanne Bhf. | 1,135, 1,80 Turbinen do 
20 Lausanne — Signal 8 | 1,000 ' „% Elektrische Kraft do 
21 | Lauterbrunnen—Grütschalp.. . . . | en 1,25 | do. | do. 
22 Les Avants—Sonloup . 2... 1,000 ` Uu do. do 
23 | Ligerz—Tessenberg . | 1,000 1,12 do. do. 
24 | Locarno—Madonna del Sasso 1,000 | 0,79 do. dlo. 
25 | Lugano, Angiolidrahtseilbahn . | 1.000 | 0,13 do. do. 
26 © Lugano—Monte San Salvatore. 1,000 1,51 do. ! Personenverkehr 
27 | Luganer Drahtseilbahn. ; ! 1,000 0,24 Wassergewicht Personen- und 
` | Güterverkehr 
28 | Marzilibahn (Bern) . . . eh 0,75 0,10 do. : Personenverkehr 
20 Muottas—-Mura igll. 1,000 205 Elektrische Kraft do. 
30 | Mürren—Allmendhubel. . . . ah 1 0,47 | do. do. 

31 (Neuchätel) La Coudre—Chaumont . 1,000 | 201 do. Personen- und 
| | l Güterverkehr 
32 | Neuveville—St. Pierre (Freiburg). 1,01! 0,1 Wassergewicht Personenverkehr 
33 Niesenbahn | 1,000 3,07 ,  Elektrisch® Kraft Personen- und 
| üterverkehr 

34 | Raraz—Wartenstein . Pe | 1,000 | 0,76 Wassergewicht do. 
35 | Reichenbachfallbahn (Meiringen). . 1,000 0,66 Elektrische Kraft do. 
36 | Rheineck—Walzenhausen. | = 1,22 | Wassergewicht do. 
37 | Rigiviertel (Zürich) | 1,000 08: Elektrische Kraft Personenverkehr 
38 | St. Gallen—Mühleck . | 1,200 ! 0,30 | Wassergewicht Personen- und 
| ' Güterverkehr 
39 | St. Immer—Sonnenberg | 1,000 0,6 Elektrische Kraft | do. 
40 || St. Moritz—Chantarella. . . . . 1.000 Oi | do. \ do. 
41 || Sierre Montana—Vermala. | 1,000 | Lu: do. | do. 
42 | Sonnenbergbahn (Luzern) 1,000 | 0,80 do. | do. 
43 | Stanserhornbahn 1,000 | 3,60 | do. i do. 
44 || Territet—Glion . i ‚ 1,000 0,58 Wassergewicht Personenverkehr 
4⁵ Territet Mont Fleur... | 1,000 0,38; Elektrische Kraft | Personen- und 
Güterverkehr 
46 | Vevey—Chardonne— Pélerin. | 1,000 | 1,51 do. do. 
47 Zugerbergbanhn 1,00 121 j do. | do. 
48 || Zürichbergbahn. Ä l, 0,16 | do. do. 


zusammen 48 Bahnen mit | 47,47 

1) (gegen 48 S R 47.47) 

und zwar: 

7 Bahnen . 1,000 | 4,86 
36 Bahnen 1,000 | 39,08 
3 Bahnen. 1,200 | 1,63 
ı Bahn. Pow 3 1,135 | 1,80 
ı Bahn. . ... 0,750 O, 10 


ne | 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1013. 


| 
| 


| 
| 


Wassergewicht und 
Turbinen 
Elektrische Kraft 
Wassergewicht 
Turbinen 
Wassergewicht 


XXIV. Jahrgan dd 
Juli 1917. 
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F l | Spur- en . 5 
£ | Bezeichnung der Bahn weite jünge sewegende Kraft Betriebszweck 
= | m ku 
1 Altdorf—Flüelen 2... 2.2 02020000 l Laun 3.1 lektrische Kraft | Personen- und 
| Güterverkehr 
> Baseler Straßenbahnen . . . . . 1,000 J1.0 do. Personenverkehr 
2 Basel—Aesch. 2... 0.202022. Low 8.2 do. do. 
4 | Birseekbahn 15,00 653 do. do. 
5 | Berner Straßenbahn.. . j 100 1456 do. do. 
% Bieler Straßenbahn . nd... 100 8,0 do. Personen- und 
| Güterverkehr 
7a Carouge —('roix-de-Rozon. . . . . 1.000 4s do. do. 
H N Straßenbahn in La Chaux-de-fonds . 1,000 3,0 do. Personenverkehr 
„ Clarens -Chailly—Blonay. 2 . . .' 1,000 5,7 do. Personen- und 
| ) Güterverkehr 
10 Dolder Hotel- Waldhaus (Zürich) | 1,000 0,6 do. do. 
11 | Freiburger Straßenbahn . . . .. 1,000 1751 do. Personenverkehr 
12 Elektrische Straßenbahnen in Genf 1,0% 118,1 do. Personen- und 
. Güterverkehr 
3 Lausanner Straßenbahn . . 2.2... 1, 65, do. do. 
14 Limmattal-Straßenbahn. . . . . . 1,000 12,0 do. do. 
15 Straßenbahn in Locarno .. 1,000 Le do. do. 
16 ! Straßenbahn in Lugano. 1,000 68 do. do. 
17 Straßenbahn in Luzern .. 1.00 Ihe do. Personenverkehr 
IS ) Meiringen — Reichenbach — Aare- | 
| schlucht te. . 1,000 258 do. | do. 
I9 Straßenbahn in Mendrisio . .. 1.000 11,9 do. do. 
A) Strabenbahn in Mürren. 0,500 (Lä Pferde Personen- und 
| | Güterverkehr 
21 ` Straßenbahn in Neuchatel! ... 1,000 206,6 Elektrische Kraft do. 
22 Straßenbahn Neuchätel— La Coudre , 1.000 27 do. do. 
H | Rheincek— Walzenhausen. . .. 4 Luz 0,7 do. do. 
21 Rheintalische Straßenbahnen... 1.000 14.8 do. do. 
25 Straßenbahn Riffelalp (Zermatt) .. | 0,500 05 do. | do. 
2 Strabenbahn St. Gallen.. 1, ll» do. Personenverkehr 
Se | Straßenbahn St. Moritz. 1.000 1,6 do. do. 
H Schaffhauser Strabenbahn  . 2... | 1,1100 7,8 do. © Personen- und 
Güterverkehr 
2 Schwyzer Strabenbahnen. . . . . 1,0 7, do. do. 
%% Spiezer Verbindungsbahn. .... 1,000 1,3 do. do. 
3 Verey—Mentreux—Villeneuve.. .. 1% ` (94 do. Personenverkehr 
22 Winterthurer Städt. Straßenbahn. . 1,00 1,6 do. do. 
3 Zuger Strabenbahn . n... | 1,000 3,0 do. Personen- und 
| Güterverkehr 
34 Städtische Straßenbahnen Zürich . 1,000 38,3 do. Personenverkehr 
35 Albisgütlibahn Züri ern.... 1,00 1,2 do. do. 
36. Zürich Hön gg.. 1,0% Au do. do. 
Ar  Zürich—Örlikon—Seebach .... | 1,000 92 do. do. 
zusammen 57 Bahnen mit.. 485,2 | ; 
1) gegen 57 a : 2 468,6) 
und zwar: | 
34 Bahnen. 2 2 2 020202000. 1,% 483, Flektrisehe Kraft 
Bahn. 2.4 2a l 0,500 ` 05 Pferde e 
| ı Bann 0,800 A .I eKktrische Kraft 
i PBalime 5 ea 2208. 9 do. | 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1913. 
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[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


IV. Zahnradbahnen. 


SEENEN EE 


2 „4e ue, E EE 
= Bezeichnung der Bahn weite länge Bewegende Kraft Betriebszweck 
= m | km 
1 Arth-Rieibahn `... „N 1,435 8.6 Klektrische Kraft Personen- und 
Güterverkehr 
2 Blonay—Les Plejades (Vevey... 1.000 4,8 do. Personenverkehr 
3 Brienz-Rothornhbahn . . 2. 2.2... 0,500 7,6 Lokomotiven ' Personen- und 
Güterverkehr 
+; Brunnen--Morschach . 22220. 1% 2,0 Klektrische Kraft do. 
5 Generosobahn 07800 4,0 Lokomotiven do. 
DG GlionNa?—eaeeaeaa& 0300 7,6 do. do. 
7 | Gornergratbahn . nnn... 1,000 953 Elektrische Kraft de. 
s| Jungfraubaln 2 2 220202020202 1,00 9,3 do. do. 
9] Montreux—Glion . 0,800 257 do. do. 
100% Pilatusbahn . . 2 2 2 2 nn. 0,8004, do. do. 
EZ Rigibahn . . a ara Ems 6,9 Lokomotiven do. 
12 Rorschuch Heiden.. . 1,435 7,1 do. der. 
13 Schvnige Platte-Bahn . . . . . . 0,800 7,3 l.okomotiven und do. 
| | elektrische Kraft 
14 Trait TPlanch ess. 100 04 Mlektrische Kraft Personenverkehr 
15 | Villars-Chesieres—Bretave 2.2... 1,000 3.8 do. do. 
16 | Wengernalpbahn . 2 22 220020. i 0,800 | 19,1 do. Personen- und 
| Güterverkehr 
m EE EE (T ee a 8 
‚zusammen 16 Bahnen mit.. . 109,8 ; : 
| 1) (gegen 16 Bahnen mit.. 100,8) 
und zwar: 
| 3 Bahnen . 0,800 242 Lokomotiven 
2 Bahnen. n. 1335 14,0 do. 
. 1 Bahn. n. 1,435 85 Klektrische Kraft 
6 Bahnen. . 15,000 29,6 do. 
| 3 Bahnen . 0,800 Bı do. 
| t Bann 0.800 7,3 Lokomotiven und 
Ä | elektrische Kraft 
Insgesamt sind sonach vorhanden gewesen: 
= Bu | km 
63 schmalspurige Bahnen mit einer Betriebslänge von. ; i 1444. 
An Drahtseilbahnen mit einer Betriebslänge von i * 475 
37 Straßenbahnen mit einer Betriebslänge vonn. | 485,2 
16 Zahnradbahnen mit einer Betriebslänge von. . ; „ 109,3 
164 Kleinbahnen mit einer Betriebslänge vun... 286,9 
(gegen 161 2 a. o i gë „ 105,9 
Davon wurden betrieben: 
Zahl der Betriebslänge 
| Bahnen Ko 
mit Lokomotiven .. e ee Bi ee, ae a ae E 19 (22) 1) 384,0 (379,7) ]) 
Gel ⁵ „ 128 (123) 1361, (11765) 
mit Pferden . e an ee de ih 105 (al o5) 
teils mit Lokomotiven. teils: glate h Ba le es e ale. e 102) 332,8 ( 398.5) 
mit Wasserkraft 2 12 ( 11) 8,4 (66 
teils mit Benzin, teils elektrisch. . . . a e Sa de a S 001) 0,0 ( 0, 
teils mit Wasserkraft, teils mit Dampfkraft e 00 D (unt La 


1) Die Kiaiiwerzahien beziehen sich auf das Jahr 1914. 
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An Betriebsmitteln und Personal waren im Jahre 1915 (gegen 1913)!) vorhanden: 


$ | | | 
| Dampf- vagin 
erden Pferde Ages für den | für den Bedienstete 
Ee à l z0- WI ` 
LORG d Sech Personen- Güter- 
| | WONYEN verkehr | verkehr 
i l j 
| Anzahl ; Anzahl , Anzahl Anzahl! Anzahl! Anzahl 
| | 
Schmalspurbahnen . : 223 305 1100 | 2059 2) 3787 
Drahtseilbahnen . . . . . e b e 116 | 39 418 
Straßenbahnen . .... l l y26 1275 | 161 TOOU 
Zahnradbahnen `, . l 85 17 158 | 9 2) 263 
| | | 
Zusammen nin l 309 1248 2440 2354 9118 
| | 2) (9608) 
| 


| (J) (207) (1177) (2379) (2153) 


Auf dem gesamten Kleinbahnnetz stellten sich die Betriebsleistungen, die Ein- 
nahmen, die Ausgaben und der Überschuß folgendermaßen: 


Zahl der An 


8 Zahl der Gütern usw. Gesamt- Gesamt- E 
Art der Bahnen o AIA beförderten wurden Einnahme Ausgabe ERSA 
98 Reisenden befördert 
kilometer 
t Fres. Fres. Fres. 

Schmalspurbahnen . 7517918 015 000 555 3) 981948 14 328 763 9012 614735 ) 1714 028 
Drahtseilbahnen . . 703333 6085 281 jem 1481291 1146 801 334490 
Straßenbahnen . . . 30142718 133 107 319 178 515 16 356807 14041740 2 315 067 
Zahnradhahnen. . . 181990 : 25184: 9 27 664 1, 708441 ) 1016 363 9) — 307 922 


t ' 1 


zusammen . . 38 545 994 154444960 | 1298818 32875 302 28819639: 4055663 
(41470 512) (176 578 876) (1 464 339) (47 754 887) (83 118216) (14 636 671) 


Unfälle ereigneten sich im Jahre 1915 auf sämtlichen Kleinbahnen 381 (470) ), dabei 
wurden: 


' Personen 
| verletzt getötet 
auf den SchmalspurbalnRexmnmnunmddmmmnndsnndn. 88 (143)) 5 (12) ) 
- Dirazhtseilbahnen | 8( 12) 102) 
„„ Straßenbahnen | 194 (238) 12 (9) 
„» Zabhnradbabnen `, lS) — (1) 
i 
A | 
Zusammen . 2900 (394) 18 (24) 
1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1913. — 2) Die Zahl der Bediensteten bei der Brünigbahn, 


bei den Bahnen Altstätten Gais. Bière Morges. Visp—Zermatt, Blonay—Les Plejades, Trait Planches, Villars- 
Chesieres—Bretaye und bei der Bahn nach der Schynigen Platte ist in unserer Quelle nicht besonders angegeben und 
daher hier außer Betracht geblieben. — ) Ohne die Brünigbahn. — ) Ohne Blonay—Les Plejades. 
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Zeitschrift 
tur Kleinbahnen, 


Über die Förderung des Baues von Kleinbahnen durch die Provinzial- 
(Kommunal-) Verbände. 


Seit der letzten Veröffentlichung in der 
Zeitschrift für Kleinbahnen 1916, Heft 8, 
S. 538, ist nachstehender Beschluß von all- 
xemeinerer Bedeutung zu verzeichnen: 

Provinz Sachsen. 
(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 14. Mai 1917.) 
Die vom Provinziallandtage am 7. März 


bahnen 


1896 und 1. März 1902 festgelegten Grund- 
sätze für die Förderung des Kleinbalın- 
wesens in der Provinz Sachsen (vgl. Zeit- 
schrift für Kleinbahnen, 1907, S. 653/54 
gelten außer für nebenbahnähnliche Klein- 
auch für Überlandbahnen, die 
lediglich dem Personenverkehr dienen. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 


Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuerer Plan. 


Die Stadtgemeinde Magdeburg plant den | 


Bau einer vollspurigen elektrischen Schienen- 
verbindung für den Personenverkehr von 
Magdeburg-Alte-Neustadt nach dem städtischen 
Industriegelände. 


2. Vorarbeiten. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 
1. Für eine schmalspurige Lokalbahn mit 


Dampf-, Motor- oder elektrischem Betrieb von | 


Gyergyövärhery nach den Borszeker Kohlen- 
gruben. (Siehe Vasuti és 
löny Nr. 59. 1917.) 

2. Für schmalspurige Werkbahnen (Spur- 
weite 0,76 m) mit Dampfbetrieb a) von Marz- 
sina nach Bégalankás und zu denGrubenwerken, 
b) von Ruszkabanya—Szörenybaläzsd nach 


Közlekedési Köz- ` 


Losmisió, nach den Werke Losna und nach ` 


dem Bleiwerke und den Gruben. (Siehe 
Vasuti es Közlekedési Közlöny Nr. 61, 1917.) 

3. Für vollspurige Lokalbahnen mit elek- 
trischem Betrieb a) von der Linie Räkosszent— 
wıihäalvy—Rakospalota bis zur linksseitigen 
Ringbahn der königlich ungarischen Staats- 


bahnen, b) von Pesthidegkut nach Mariaze- 
mete. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 


Nr 61, 1917.) 

4. Für eine schmalspurige Lokalbahn mit 
Dampf-. Motor- older elektrischem Betrieb von 
Nagyszentmihäly nach Gäborfalva. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr, 61. 1917.) 

5. Für eine vollspurige Industriebahn mit 
Dampfbetrieb von Csuesa. Station der königl. 
ungar. Staatsbahnen. in einer Ausdehnung von 
ea. 40 km in das Tal des Drägän- Baches. 
(Siehe Vasuti és Közlekedesi Közlöny Nr. 62. 
1917.) 

6. Für eine schmalspurige Waldindustrie— 
bahn mit Dampfbetrieb von einem geeigneten 


Punkte der Stadt lgló ausgehend mit Berüh- 
rung der Gemeinde Iglöhuta, ca. 12 km lang. 
als Hauptlinie, und von dieser Linie abzwei- 
gend zwei Flügelbahnen in der Länge von 7 
bzw. von 1 km Länge. (Siehe Vasuti és Köz- 
lekedesi Közlöny Nr. 63. 1917.) 

7. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Dampfbetrieb von der Station Petreteny 
der Lokalbahn Nagyväarad—Belenyes—Vasköh 
ausgehend nach Rezbänya führend. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 67, 1917.) 

8. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Dampfbetrieb von einem geeigneten 
Punkte der Industriebahn Bihardobrosd— Lan- 
kás ausgehend, bis zu einem Punkte innerhalb 
der Grenze der Gemeinde Biharrosa führend. 
in einer Länge von ca. 23 km. und von dieser 
Linie abzweigend in einer Ausdehnung von 
12 km Länge eine Flügelbahn. (Siehe Vasuti 
és Közlekedési Közlöny Nr. 67. 1917.) 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Budapester städtischen elektrischen 
Straßenbahn, Aktiengesellschaft. zur Ausge- 
staltung der Linie Egyetem-tér—Barob- 
straße —Köztemetö-ut (Zentralfriedhof) durch 
3au von Abzweiglinien, Anschlußlinien usw. 
(Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 57 vom 17. Mai 1917. S. 327.) 


2. Der Stadtgemeinde Prag zum Bau und 
jetriebe folgender elektrischer Kleinbahn— 
linien in ihrem Gebiete und dem der angren- 
zenden Gemeinden: 

a) von der Koubekgasse durch die Havliéek— 
straße bis zur Fricgasse in königliche 
Weinberge, 
von der Gasse Na Zätoräch durch die 
Palackvstraße und die Gasse Beim Bauu— 
garten zur Belskvstraße, 

c) von der Belskystraße durch die Beleredi- 
straße und die Clam-Martinic-Straße bis 
zur Remise in Stresowitz. 


b) 
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d) vom Museum des Königreichs Böhmen ` e) von der Straße Unterm Belvedere über 


durch die Jungmannstraße auf der die Svatopluk Gech-Brücke durch die 
Schwarzkosteletzer Reichsstraße und der | Nikolausstraße auf den Altstädter Ring. 
Straschnitz-Zäbehlitzer Bezirksstraße bis (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
zur Remise im Straschnitz und | Schiffahrt Nr. 66 vom 9. Juni 1917, S. 385.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


Al JJ EE WE LEBE 9 
> 3 — E — 
| gan ZE Zë Tag 
| ; A = © E g der 
Bezeichnun a) Eigentümer Arte Be- 88 8 
2 | 8 ) Eig Spur 2 | 72 82 Betriebs- 
S . 2 che. = d 
8 der b) Betriebsunter- weites E triebs- 3 5 5 eröffnung 
8 RL 52 32 oder 
EKleinbahnstrecke nehmer KSE) zweck S på l 
S = Betriebs- 
| | 2233 EK 
| SSES? Ce E änderung 
Se Ze 48 22 
| m D ad 2 3 


. Straßenbahnen. 


l 'Straßenbahnanlage a u. b) Berlin- Char- 1435 "nein Per- 1 nein 12. Mai 
in der Spandauer lottenburger Straßen- _ sonen- | 1917 
Chaussee zu Char- bahn in Berlin | verkehr | Betrieb 
lottenburg (am Span- | eröffnet 
dauer Bock) zur Ver- | | 
bindung der Char- | | | 
lottenburger und der i | 
Spandauer Straßen- 
bahn | 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
2 Staatsbahnhof Wanne— a u. b) Hafenbetriebs- 1,435 ja Güter- ja 16. Mai 
Kleinbahnhof Con- gesellschaft Wanne verkehr 1917 
| stantin (Erweiterung — Herne m. b. H. in Betrieb 
der Kleinbahn von Wanne | | 1 eröffnet 


den Häfen in Wanne l | 
nach dem Staatsbahn- | Do 
hof Wanne) | 


3 ' Deuz (Westf.)—Irmgart- a) Kleinbahn Weidenau 1.435 ja Per- 2 ja 21. Mai 1917 
eichen - Werthenbach Deuz (Westf.), G. m., | sonen- ; für den 
= (Fortsetzung der b. H., in Siegen | | und | Güter- 
| Kleinbahn Weidenau b) Westfälische Provin- Güter- verkehr 
— Deuz) zialverwaltung, verkehr eröffnet }) 
Kleinbahnabteilung 


in Münster (Westf.) | i | 


1) Wegen Eröffnung für den Personenverkehr vergl. Heft 1 dieses Jahrgangs, S. 22. 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Aus dem 29. Geschäftsbericht der Pensions- Die Kasse tritt in das neue Geschäfts- 
kasse für Beamte Deutscher Privateisen- | jahr mit 274 (270)?) beteiligten Verwaltungen 
bahnen!) für 1916 von 13 045,245 (12 846.085) km Betriebslänge, 
| 340 (335) beteiligten Einzellinien, 10615 
(10 576) Mitgliedern (darunter 152 weibliche) 
An neuen Bahnen sind der Pensionskasse und 26 358 500,02 (24 003 926,59) Æ Kassenver- 

im Jahre 1916 beigetreten: Die Kleinbahn mögen. 
Prenzlau-Klockow, die Kyffhäuser Klein- Von den Kassenmitgliedern befanden 
bahn, die Kleinbahn Lüben-Kotzenau und die sich am Ende des Jahres 1916 rund 2200 im 
vollspurigen Kleinbahnen Lissa-Guhrau-Stei- Kriegsdienste. An den Kriegsanleihen hat 


aau und Könnern- Rothenburg. - 
ER ES 2) In Klammern sind die entsprechenden Zahlen zu 


') Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1010. S. 426. Beginn des Jahres 1916 angegeben. 


seien nachstehende Angaben entnommen: 


38 
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sich die Kasse wie folgt beteiligt: II. Kriegs- | 
anleihe: 2 500 000 A. III. Kriegsanleihe: | 
1500000 AM, IV. Kriegsanleihe: 250000 «K, | 
V. Kriegsanleihe: 2000000 A. Auf letztere | 
sind bis Ende des Jahres 1916: 562 400 A ein- 
gezahlt. Der Rest wird bis April 1917 ge- 
deckt werden, so daß es der Kasse möglich 
sein wird, sich an der bevorstehenden VI. | 
Kriegsanleihe wiederum zu beteiligen.“) 

Das durchschnittliche Lebensalter der ` 
im Jahre 1916 neu aufgenommenen Mitglieder 
betrug 32,3 Jahre (im Vorjahr: 29,2), das Ge- 
samtdurchschnittsalter sämtlicher am Ende 
des Jahres 1916 vorhandenen Mitglieder 39,2 
Jahre (im Vorjahr: 38,3). Die Zahl der Ende 
1916 vorhandenen über 65 Jahre alten Kassen- 
mitglieder betrug 13. ) 

Die Einnahmen unnd Ausgaben sowie das | 
Kassenvermögen haben sich im Jahre 1916 
folgendermaßen gestellt: ! 


| Betrag 
M | 


a) Einnahmen. 
I. Barer Kassenbestand am 


| 

Schlusse des Vorjahres . 20 288.93 

II. Beiträge. 1901 010 

III. Eintrittsgelder 37 981,62 | 

IV. Vermögenserträge . . . . ." 105590318 ` 

V. Veräußerte Kapitalanlagen . 270 630.26 
VI. Sonstige Einnahmen . | 147 365,54 


! 
(resamteinnahme in bar . . | 3 433 179,94 


b) Ausgaben. | i 
I. Zahlung an fällig gewordenen 
Pensionen usw.. . . l 475 109.20 | 


Zahlungen für freiwillig oder 
ausanderen Gründenvorzeitig 
aufgelöste Versicherungen 


Seite . . sl 


II. 


92 781.62 
567 891,52 


1) Inzwischen 2½ Millionen gezeichnet. 


Kleine Mitteilungen. 
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i Betrag 
M 


Übertrag ... | 567 891.52 


III. Gewinnanteile 
IV. Verwaltungskosten u. Steuern 


(vorschußweise gezahlt) 1) 44 672.19 
V. Ausgaben für neue Kapital- 

anlagen 2625 545,80 
VI. Sonstige Ausgaben. 177 692.0 


Gesamtausgabe in bar 


c) Abschluß der Jahres- 
rechnung. 


i l 3 415 801.60 


Die Gesamteinnahme beträgt | 3 433 179,94 
Die Gesamtausgabe beträgt . 33415 801,60 
Mithin Bestand am Jahresschlusse 17 378.1 


d: Vermögens veränderung. 


I. Das in Hypotheken, Wertpa- 
pieren und Darlehen angelegte 
Vermögen betrug am Schlusse 
des Vorjahres . 8 l 23 845 3480 
Im Laufe des Jahres wurden | 
neu belegt (Ausg. V) siehe oben 


II. 


2 625 545.80 


I und II zusammen 2 470 894.29 
. lin Laufe des Jahres sind ver- 


äußert (Einnahme V) siehe oben 270 630.3 


i 
Mithin Bestand am Jahresschlusse |, 26 200 254,03 


1) Die Verwaltungskosten halten sich vermöge der 
einfachen Organisation und der Mitwirkung der Verwal- 


tungen in mhigen Grenzen. Sie betrugen: 


1012 | 1913 1014 1915 010 
| 
v. H. v. H. | v. H. v. H. v. H. 
in Hundertteilen der lau- | | 
fenden Mitglieder- und ) 
Verwaltungsbeiträge . || 244 | 24 2,3 2.4 2.3 
in Hundertteilen der Ge- 
samteinnahmen . . .. | 1.5 1.4 14 13 Lä 


Über die letzten sechs Geschäftsjahre enthält der Jahresbericht folgende Vergleichung 


der Ergebnisse: 


Ge | | | = 
31. Dezbr. 31. Dezbr. 31. Dezbr. 31. Dezbr. 31. Dezbr. 


| 31. Dezbr. 
| 1911 1912 1913 | 1914 1915 1916 
l. Beteiligte Verwaltun- | | 
genn .. 245 gon 268 273 270 274 
2. Deren Kilometerlänge | 11917.483 12 411.994 | 12 855.710 12 993.285 12 846.085 13 045.245 
3. Mitglieder!) . .. l 9070 9387 10209 10 585 10 576 10 615 
4. Einmalige Verwal-, | | | , | | 
tungsbeiträge. ; 27 766,62 17 988.04 | 34 694,13 12 127,38 3 628, 80 7 170.40 
b. Eintrittsgelder .. 9 316.57 990 765.84 131 370,86 81 627.22 41 056.42 30 801.22 
6. Laufende Beiträge der | | | | 
Mitglieder.. 747 111.06  &21 075.94" 918 840.151 957 204, 01 869 514.09 BRS 4.37 
7. Laufende Beiträge der | | 
Verwaltungen. T95 540,81 868 730.73 094 391.05 899 763.47 911 810.9 


H 


963 371.30 | 


1: Bei den Angaben für das Jahr 1911 sind diejenigen Pensionäre mitgezählt, die zur Erhaltung der Ansprüche 
ihrer Angehörigen auf Witwen- und Waisengeld von der Pension weiter laufende Beiträge zahlen. 


XXIV. Jahrgang. 
Juli 1912 Jooo 


Bücherschau. 
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31. Dezbr. 31. 


Dezbr. ; 31. Dezbr. 31. Dezbr. | 31. Dezbr. 


31. Dezbr. 
1911 1912 1913 1914 13915 Ä 1916 
| | l 
| | | | Ä | 
d. Gehaltsaufbesserungs- | | | 
beiträge derMitglieder 46 931,85 51 445,19. 5221,81 60 706.28 30 239,68 39 934,15 
9. Gehaltsaufbesserungs- | | 
beiträge der Verwal- | | | 
tungen e pe D 47 036.86 51 330,08 | 52 235,59 60 709,58 30 224,02 39 934,21 
10. Nachzahlungen 42 130,39 17 927, 65 | 106 233,44 | 68 237,81 9 260,60 ` 20 336,89 
II. Zinsen der Bestände. | 51051971) 652 84,80 672 327,8, 780 672.39 943 702.20 1065 903,18 
12. Zurückgezahlte Bei- | | | 
träge . . . 22 7⁴⁰ 19 846,86 19 796.68 18 943.92 16370,8 18 572.46 
13. Unterstützungen nach | | | | 
8 24 e an 6 909,18 | 5 044,96 | 5 493,31 | 4 317,22 57 923,35 31 825,52 
14. Invalidenpensionen 267 285 323 375 403 439 
15. Deren Gesamtbetrag . 147 187,09 183 560,98 | 226 068,26 270 860,70 | 292 730,36 321 417.49 
16. Witwen pensionen | 196 | 217 243 270 299 326 
17. Deren Gesamtbetrag . 60 739,52 64 594,74 70 282,75 84 286,56 91 961,54 101 152,31 
18. Waisenpensionen . | 391 423 424 | 449 | 440 454 
19. Deren Gesamtbetrag. 18538,13 21 298,64 21 295.48 | 21 011,18! 21 602,1 20 714,58 
20. Vermögensbestand |). | 14 706 466,70 16 912 063,25 19 394 735.41 22 005 515,00 24 003 926,59 | 26 358 500,02 
21. Verwaltungskosten 39 395,86 46 391,44 47 681.82 | 47 257.18 43 627,2 43 251.04 
1, Nach Ankaufswerten gerechnet. 
Bücherschau. 


Giese, Erich, Dr.-Ing., ordentlicher Pro- 
fessor a. D., verkehrstechnischer Ober- 
beamter des Verbandes Groß-Berlin. 
Tarif vorschläge für Ver- 
kehrs mittel. Wie muß der Tarif- 
aufbau der Gruß-Berliner Nahverkehrs- 
mittel bei den zu erwartenden Tarif- 
änderungen umgestaltet werden? 22 8. 
8%. Berlin 1917. Verlag der „Bau— 
welt“. 


Der Inhalt dieses Büchleins besteht 
zum größten Teil aus einer — richtigen — 
Darstellung der auf den Groß-Berliner 
Personenbeförderungsmitteln geltenden 
Tarife, ferner der Fahrkartensteuer und 
der bereits beschlossenen Erhöhung der 
Fahrkartensteuer und der in Aussicht ge- 
nommenen Erhöhung der Personentarife. 
Der Verfasser befürwortet in Uberein— 
stimmung mit anderen, darunter Reichtags- 
mitgliedern, bei der bevorstehenden Tarif- 
erhöhung die Besiedelung der Umgegend 
von Berlin zu begünstigen. Er schlägt 
vor — überall, einschließlich der Steuer — 
auf der Großen Berliner Straßenbahn einen 
Einheitssatz von 15 Pf, auf den Omnibussen 
gleichfalls einen Einheitstarif (von welcher 
Höhe? wohl 10 Pf?), auf den Stadtschnell- 
bahnen (die Hochbahngesellschaft „habe 
bei ihrer Tarifierung eine besonders glück- 


liche Hand gehabt, ihre Beförderungspreise 
seien nicht nur wirtschaftlich, sondern auch 


siedlungsfreundlich aufgebaut“) die Bei- 
behaltung des Systems der Staffeltarife 
vielleicht mit etwas stärker fallender 


Skala bei größeren Entfernungen. Auch 
für die Stadt- und Ringbahn wird ein 
Einheitssatz von 15 Pf für die III. Klasse 
und 20—25 Pf für die II. Klasse 
für den regelmäßigen Verkehr unter Bei- 
behaltung der Monatskarten (zu welchem 
Preise?) und Arbeiterwochenkarten emp- 
fohlen. Am wenigsten ist der Verfasser 
einverstanden mit dem Aufbau der Vorort- 
tarife mit steigender Skala. Er möchte 
eine fallende Skala, außerdem Sonn- 
tagskarten mit ermäßigten Preisen, Bei- 
behaltung der Arbeiterwochenkarten und 
Einführung besonders 'ermäßister Karten 
für die Laubenkolonisten. Natürlich sollen 
auch die Monatskarten beibehalten werden. 
Der Tarifaufbau bei diesen sei zwar „nicht 
zweckmäßig, aber immerhin erträglich“, 
eine Abänderung des Tarifs wäre zwar 
„sehr erwünscht, jedoch für Groß-Berlin 
keine Lebensfrage“. 

Eine eingehende Begründung dieser 
Vorschläge erspart sich der Verfasser. 
Welche finanziellen Erträge er erwartet, 
sei es bei Ausführung, seiner oder anderer, 
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von ihm nicht für zweckmäßig erachteter 
Vorschläge, wird nicht einmal angedeutet. 
Ebensowenig wird begründet, warum nur 
gerade durch diese Tarife die Siedelungs- 
politik gefördert werde, und inwiefern die 
geltenden Tarife der staatlichen Vorort- 
bahnen einer Entwicklung der Siedelungs- 
politik hinderlich gewesen sind. Mit 
anderen Worten., der Verfasser scheint es 
für genügend zu erachten, daß er in seiner 
Eigenschaft als Vertreter der Wissen— 
schaft und als hoher Kommunalbeamter 
solche Ansichten vertritt, damit andere 
von ihrer Richtigkeit überzeugt werden. 


Darüber. daß es zu den wichtigsten Auf— 
gaben der Verkehrsanstalten gehört, die 
Siedelungspolitik im Umkreise der Groß- 
städte zu fördern, bestehen kaum Meinungs- 
verschiedenheiten. Aber ebensowenig kön- 
nen die Ansichten darüber verschieden sein, 
daß durch die Verkehrsanstalten allein 
die Ansiedelung der Vororte nicht er- 
reicht werden kann. Ein viel wirksameres 
Mittel dazu ist eine verständige Boden- 
politik. sei es der Gemeinden, sei es der pri- 
vaten Grundbesitzer. Wenn die Herab- 
setzung der Eisenhahntarife von den Grund- 


besitzern als Anlaß zu einer Steigerung der 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Grundstückspreise und der Mieten benutzt 
wird. — Steigerungen, die die Siedler meist 
viel stärker belasten, als die Tarife sie ent- 
lasten —, so kommt die Tarifermäßigung 
nicht den Siedlern, sondern den Grund- 
besitzern zugute und ihr Vermögen zu 
vermehren haben die Verkehrsanstalten ge- 
wiß keinen Grund. Auch diese Frage 
wird von dem Verfasser nicht einmal an- 
geschnitten. Ebensowenig geht er darauf 
ein, daß die in Aussicht genommenen Tarif- 
erhöhungen für die Verkehrsanstalten doch 
auch ein Entgelt für ihre stark vermehrten 
Ausgaben sein und zur Erhöhung ihrer 
stark gesunkenen Reineinnahmen þei- 
tragen sollen. Ob durch die vom Verfasser 
vorgeschlagenen Tarife dieser Zweck 
überhaupt und in welchem Umfang er er— 
reicht wird, auch darauf gibt sein Buch 
keine Antwort. v. d. L. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher: 

Schau, A., Kgl. Baugewerk-schuldircktor und 
Rerierunzsbaumeister Essen (Ruhr). Der 
Eisenbahnbau. I. Teil. 3. verbesserte Auf: 
lage. Leipzig und Berlin 1914. Verlag 
von B. G. Teubner. Steif geheftet 3.80 M. 


Zeitschriftenschau. ` 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1917. 


130. Jahrg., Nr, 21. S. 233.] 


Narren zug für den Krankentrans- 
port im Felde. 

Mitteilungen über einen von Pferden ge- 
zogenen Karrenzug. der aus einem zweiräd— 
rigen Bocksitzwagen und 3 bis 5 Anhängern 
besteht. die gleichfalls nur je einachsig sind 
und in denen je 2 Kranke untergebracht wer- 
den können. die auf Tragbahren gelagert sind. 


[30. Jahrg.. Ar 21, S. 234.] 
Das neue Verkehrssteuer gesetz 
vom 8. April1917T 


wird mitgeteilt. 


[30. Jahrg.. Nr. 24. S. 2/9. 


Straßenbahntunnel 
den Linden“ in Berlin 


Der Unter 


wird von Dr.-Ing. M. Dietrich beschrieben 


nach Anlage und Ausführungsweise. Die 
Tunnelrampen haben «in Gefälle von 1 : 20. 
‘lie Nordrampe und der nördliche Teil des 


Tunnels sind viergleisig, dann gabelt sich der 


Tunnel in zwei zweigleisige Teile, die mit 
Bögen bis zu 35 m Halbmesser nach den 


[30. Jahrg.. Xr. 22, S. 245.7 


Ventilierte Bahn motoren. 


Beschreibung von Bahnmotoren. Jie mit 
künstlicher Lüftung ausgestattet sind. um 
trotz des engen Raumes, der unter den Trieb- 
wagen zwischen den Laufrädern und den 
Wagenachsen zur Verfügung steht. mög- 


lichst grobe Leistungen zu erzielen. 


Plätzen westlich und östlich des Opernhauses 
führen. Auch über den Betrieb. der am 
19. Dezember 1916 eröffnet wurde. und die Siche- 
rungsanlagen werden Mitteilungen gemacht. 


[30. Jahrg.. Nr, 24, S. 27. 


Gemeinschaftsbahnhof 
platz. 


Hermanu- 


Cber seine Anlage und Gestaltung ist 
nunmehr zwischen den Gemeinden Berlin und 
Neukölln und der A, E. G. eine Einigung da- 
hin erzielt worden. daß beide Schnellbahnen in 
der Hasenheide nebeneinander liegen und lie 
Bahnhofsanlage ein Umsteigen ohne Bahn- 
steigwechsel ermöglicht. 
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[30. Jahrg.. Nr. 25, S. 281.] 


Neuere Akkumulator - Doppel- 
wagen der preußischen 
Staatsbahnen. 


P. M. Grempe weist auf die große be- 
triebliche und wirtschaftliche Bedeutung hin, 
die dem elektrischen Akkumulatorwagen zur 
Ausfüllung von Fahrplanlücken und 
Zweigbahnen zukommt und beschreibt 
die neuen Wagen der preußischen Staats- 


bahnen. Sie tragen namentlich auch den Ver- 
kehrsbedürfnissen bergiger Gegenden Rech- 
nung. 


für ` 
dann ` 


[30. Jahrg., Nr. 25, S. 284.) 


Die Metallbeschaffung ausElek- 
trizitätswerken und elektri- 
schen Straßenbahnen wäh- 
rend des Krieges 


ist von O. Heller in einem Vortrag in der 
Fachgruppe der Maschineningenieure des 
Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins erörtert worden, der auszugsweise 
mitgeteilt wird. Der Vortragende legt dar, 
daß die bei den genannten Werken und Stra- 
ßenbahnen vorhandenen Kupfer- und sonstigen 
für Hecreszwecke nötigen Metallvorräte viel- 
fach zur Verfügung gestellt und durch andere 
Metalle ersetzt werden konnten. 
die einzelnen Vorgänge uni! Maßnahmen be- 
sprochen. 


Deutsche Wirtschafts-Zeitung. 1917. 


[13. Jahrg.. Nr. 11, S. 323.] 


Enteigenungsrecht für Drahtseil- 
bahnen. 


Dr. Arnold Burghartz legt dar, 
wie wichtig die Anlage von Seilbahnen, 
namentlich auch jetzt im Kriege. für den all- 
gemeinen öffentlichen Verkehr sein kann und 
untersucht, ob und wie weit das Enteignungs- 
recht für Drahtseilbahnen anwendbar ist. Er 
kommt zu dem Ergebnis, daß es nur in be- 
schränktem Umfang für Seilbahnen, die dem 
Bergbau dienen, angewendet werden kann, 
nicht aber für andere Seilbahnen. und hebt 
hervor, daß es zum Wohle unserer Volkswirt- 
schaft und des öffentlichen Verkehrs dringend 
erwünscht wäre, für den Bau von Drahtseil- 
bahnen das Enteignungsrecht allgemein zu 
verleihen. 


Die Lokomotive. 1917. 


Es werden 


wird mit Rücksicht der Berliner Verhältnisse 
kurz besprochen. Insbesondere wird festge- 
stellt, daß bei der Berliner Hochbahn bei einer 
Höchstgeschwindiekeit von 50 kmiSt. die 
höchste Reisegeschwindigkeit zwischen 2 Sta- 
tionen 39.3 km/St. und die mittlere Reise- 
geschwindigkeit 24,9 km/St. beträgt. Die 
Reisegeschwindigkeit bei den Straßenbahnen 
schwankt zwischen 10,6 und 20.5 km / St. und 
beträgt im Durchschnitt 14,1 km /t. 


Dinglers Polytechnisches Journal. 1917. 


[98. Jahrg., 11. Heft, S. 172.] 


Neuerungen und Fortschritte der 
elektrischen Zugbeleuch- 
tung 


durch von der Zugachse angetriebene Dynamo- 
maschinen werden von Rich. Müller be 
sprochen. Er behandelt insbesondere die Ban- 
arten von Dick, der United States Light Co 
und der Electric Storage Batterie Co., die die 
Rosenberg-Querfeldmaschine benutzt. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


[15. Jahrg.. 16. Heft, S. 145.] 


: 90-PS.-Öltriebwagen mit elektri- 


scher Kraftübertragung. 


G. Königshagen weist auf die Stei- 


gerung der Wirtschaftlichkeit hin, die durch 


die Verwendung von Schwerölen anstelle von 
Benzin oder Benzol und den Ersatz der Leicht- 
ölmotoren durch Dieselmotoren zu erzielen ist, 
und beschreibt dann einen von der A. E. G. 
hergestellten Personenwagen der Reinicken- 
dorf-Liebenwalder Kleinbahn, der diesen Ge- 
sichtspunkten Rechnung trägt. Besonders be- 
achtenswert ist die Lagerung und Ausbildung 
des Maschinensatzes auf dem vorderen Dreh- 
gestell, der Maschinensatz durchdringt den 
Wagenfußboden und ist im Wageninnern so 
angeordnet, daß die vom Gleis herrührenden 
Erschütterungen nicht auf den Wagenkasten 
übertragen werden. Der Wagen enthält 3 Ab- 
teile 3. Klasse mit 30 und ein Abteil 2. Klasse 
mit 10 Sitzplätzen. Bei der Maschine ist auf 
größte Einfachheit, Zugänglichkeit und Aus- 
wechselbarkeit aller dem Verschleiß unterwor- 
fenen Teile besonderer Wert gelegt. Der 


45,5 t schwere Wagen hat sich bisher bestens 


bewährt und in der Ebene Höchstgeschwindig- 


keiten von 40 km/St. anstandslos erreicht. 


[14. Jahrg.. 5. Heft, S. 95.) 


Die Reisegeschwindigkeit der 
Stadtbahnen und elektri- 


schen Straßenbahnen 


[15. Jahrg., 17. Heft, S. 157.] 


Die Selbstentladung im Klein- 

bahn- Güterverkehr. 
insbesondere bei Benutzung der Straßen- 
den Güterverkehr wird vom 


hahnen für 
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Straßenbahndirektor J. 
Er stützt sich dabei auf die Vorträge von 
Scheibner im Verein Deutscher Maschinen- 
ingenieure und von Gosseus im elektrotechni- 


Siméon besprochen. 


schen Verein zu Aachen und weist auf die 
großen Vorteile hin. Jie besonders in wirt- 
schaftlicher Hinsicht durch die Benutzung 


von Selbstentladern erzielt werden. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1917. 


[35. Jahrg.. 20. Heft. S. 237.] 


ben. auch werden die 


Der Jahreswirkungsgrad des 
Transformators. 
Dr. techn. M. Vidmar untersucht den 
Einfluß der Verlustaufteilung auf die Wirt- 


schaftlichkeit der Transformatoren und zeigt. 
daß der maßgebende 
ungefähr zwischen dem Vollastwirkungsgrad 
und dem Jahres wirkungsgrad liegt. Auch 
wird dargelegt. daß der Transformatoıenbau 
einer einheitlichen Bauweise für Licht- und 
Kraft zwecke zusteuert. 


Elektrotechnische Kundschau. 1917. 


34. Jahrg.. Nr. 21/22.] 


Polytechnische Rundschau. 


Wirtschaftlichkeitsgerad 


[S. 817 


Die Organisation der 

tätswerke 
wird vou G. Schendell besprochen. 
legt dar, daß die zunehmende Vergrößerung 
und Ausdehnung der Elektrizitätswerke eine 
wohldurchdachte. straffe Organisation immer 
mehr erfordert, und macht bestimmte Vor- 
schläge zu einer solchen. Er schlägt vor, 
die Werke und ihre Verwaltung in folgende 
Hauptabteilungen zu gliedern: A. Leitung: 
B. Allgemeine Verwaltung: C. Stromerzeu- 
gung; D. Stromverteilung: E. Stromverbrauch; 
F. Installation: G. Werbung, und erörtert die 
hiernach zu gestaltende Organisation im ein— 
zelnen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg.. 22. Heft. S. 293.] 


Über den Einfluß einer 
rangenen 
Drähten 
und 


vorange- 

Erwärmung von 
aus Sparmetallen 
Kupfer auf Piegunes- 


arbeit.Bieruneszahlund Zei- ` 


reißbfestigkeit 


macht Rudolf Richter auf Grund ausge- 
führter Versuche Mitteilungen. Er legt ins- 
besondere dar, daß für alle Zwecke. wo Alu- 
miniumdrähte nicht besonders stark auf Zug 


Elektrizi- ` 


Er 


= nungsmotor 
‚ gegenüber 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 

SE 
beansprucht werden. es zu empfehlen ist. sie 
nach dem Ausziehen noch einmal auf etwa 


500 ° C. zu erwärmen, weil er nach der Er 
wärmung fast dreimal so oft gebogen werden 
kann, bis er bricht. als vor der Erwärmung. 
Allerdings ist die Zerreißfestiskeit nach der 
Erwährmung geringer als vorher. 


138. Jahrg., 23. u. 24. Heft, S. 305 u. 318.] 


Die städtische elektrische Unter- 
erund-Nordsüdbahn zu Berlin 


wird besprochen. Es wird ein Überblick über 
die Vorgeschichte gegeben. und «lann werden die 
Linienführung und das Längenprofi! beschrie- 
Ausführungsschw ierig- 
keiten erörtert. Die stärkste Steigung beträgt 
1:25 und der kleinste Krümmungshalbmesser 
100 m, im allgemeinen ist man aber mit 300 m 
ausgekonmen, und auch Jer größte Höhen- 
unterschied beträgt nur 9.88 m. Weiter wer- 
den verschiedene Stationen und die Anordnung 
der Tunnel bei diesen beschrieben und über 
die voraussichtliche Betriebsführung Mittei- 
lungen gemacht. 


Mitteilungen der Deutschen Landivirtschafts- 


Gesellschaft. 1917. 


[32. Jahrg., 17. Stück. S. 270.] 


Die Motorlokomotive in der Land- 
wirtschaft. 


von einem Verbren- 
angetriebenen Motorlokomotive 
der Dampflokomotive und dem 
Kraftwagen werden hervorgehoben. Sie be- 


stehen namentlich darin, daß ein Mann zu 


Die Vorzüge der 


ihrer Bedienung genügt. daß sie während der 


Arbeitspausen keinen Brennstoff verbraucht. 


: daß keine großen Kohlen- und Wasservorräte 


mitzunehmen sind und daß die Unterhaltungs- 
kosten recht niedrig sind, auch kann das für 
sie erforderliche Gleis schnell und leicht in 
jede Wiese und jeden Acker verlegt werden. 


D 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 1917. 


[40. Jahrg.. II. Heft. S. 104.7 


Die Wiener städtischen Schnell- 


bahnen 


werden von E. Rank besprochen. insbeson- 
dere behandelt er die Fragen, welche Umstände 
die Bau- und Betriebskosten abgesehen von 
der Bodengestaltung. den Arbeits- und Stoff- 
kosten sowie der Streckenlänge besonders be- 
einflussen. Er geht hier besonders ein anf 
die Zahl der Züge, die Anzahl der Halte- 
stellen. die Zahl der Wagenklassen und der 
Fahrkartenarten. 
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Juli 1917. 


[40. Jahrg., 11 u. 12. Heft. S. 106 u. 120.] 


Eisenbahn und Kraftwagen. 


Abdruck eines von L. Ritter v. 
Stockert im Klub der österreichischen 
Eisenbahn- und Schiffahrtsbeamten im April 
1917 gehaltenen Vortrages, in dem die gegen- 
seitigen Beziehungen und Förderungen der 
genannten Verkehrsmittel sowie der Ersatz 
von Lokalbahnen durch Kraftwagenbetrieb be- 
handelt werden. Der Vortragende geht auf 


die unter Mitwirkung einflußreicher Personen 


getroffenen einzelnen Maßnahmen und die da- 
mit erzielten Erfolge näher ein. 


Üsterreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 


[22. Jahrg.. Nr. 24. S. 189. 


Die Ergänzung des bosnisch-her- 
zegowinischen Eisenbahn- 
netzes. 


Mitteilung einer kaiserlichen Verordnung 
über die geplanten Ergänzungen des Eisen- 
bahnnetzes. wie sie sowohl im Sinne der mili- 


Zeitschriftenschau. 
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Tremy, insbesondere der Maschinenanlagen. 
Auch werden Mitteilungen über die Aus- 
nutzung der sogenannten zweiten Stufe des 
San Antonio-Stausees durch eine besondere, 
etwa 6 km unterhalb der Zentrale Tremy ange- 
legten Kraftanlage gemacht. 


[69. Bd., Nr. 20 u. 22. S. 229 u. 252.] 


Bundesgesetz über die Nutzbar- 
machung der Wasserkräfte. 


Fortsetzung und Schluß der Mitteilungen 
über das schweizerische Gesetz. Der 2. Ab- 
schnitt behandelt die Fragen der Benutzung 
der Gewässer und der 3. die Verleihung von 
Wasserrechten. Der 4. Abschnitt behandelt 


die Ausführungs- und Übergangsbestimmungen 


tärischen und außenpolitischen, wie der wirt- ` 


schaftlichen Bedürfnisse erforderlich er- 


scheinen. 


[22. Jahrg.. Nr. 24. S. 193.] 
Die Parisqr Untergrundbahn im 
Jahre 1915 


hat keine günstigen Betriebsergebnisse aufzu- 
weisen Obgleich der Verkehr den früheren 
Friodensverhältnissen ziemlich nahe kam, 
waren die Ausgaben, besonders für Kohlen 
und andere Betriebsstoffe. sehr hoch. Die 
Reineinnahmen nahmen schon vor dem Kriege 
ab, sie sind von 1908 bis 1915 von 212000 Fr. 
auf 142000 Fr. auf 1 km zurückgegangen. 


[22. Jahrg.. Nr. 25. S. 202.] 


` werden. 


und besagt, daß die letztgenannten Bestim- 
mungen von den Kantonen für ihr Gebiet zu 
erlassen sind. i 


169. Bd., Nr. 20, S. 231.] 


Tieferlegung eines Straßenbahn- 


tunnels unter dem Chicago 


River in Chicago. 


Im Zuge der Van Burenstraße mußte 
wegen Herstellung eines neuen Bahnhofs- 
gebäudes der den Chicago River unterfahrende 
doppelspurige Straßenbahntunnel tiefer gelegt. 
Die Ausführungsart wird kurz be- 


schrieben. 


Die Londoner Untergrundbahnen- 


Gesellschaft im Jahre 1916 


ist an den verschiedenen Tiefbahnen. sowie an 
der Allgemeinen Omnibus-Gesellschaft finan- 
ziell beteiligt. Über das nicht ungünstige 
wirtschaftliche Ergebnis wird berichtet. 


Schiveizerische Bauzeitung. 


1917. 


[69. Bd.. Nr. 20. S. 226. 


Wasserkraftanlagen Tremy 


und Seros der Barcelona 
Traction. Light- und Power 
Co. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1917. 


[14. Jahrg.. 19. u. 20. Heft, S. 145 u. 153.7 


Abnormale Konstruktioneu von 
Elektrizitätszählern. 
II 
Fortsetzung der Abhandlung von 


J. Schmidt aus Nürnberg mit Beschreibung 
der Durchbildung des Maximumzählers der 
lsaria-Zählerwerke sowie des Drehstrom- 
zählers der Firma Lendis & Gyr zur Fest- 
stellung des wattlosen Verbrauchs. Weiter 
wird dargelegt, daß in Wechselstrom- und 
Drehstromanlagen mit Stromabnehmern mit 
starker induktiver Belastung, also mit hoher 
Phasenverschiebung der gewöhnliche Watt- 
stundenzähler den Ansprüchen des Elektrizi- 
tätswerkes nicht entspricht, weil bei gleicher 


: Wattleistung der in den Zuleitungen wirklich 


Fortsetzung der Abhandlung von A. Iu- | 


guenin mit Beschreibung der Zentrale 


fließende Strom um so größer ist, je größer die 
Phasenverschiebung zwischen Strom und 
Spannung ist. Auch wird das Zusammenwir- 
ken eines Wattstundenzählers und eines 
Zählers für den wattlosen Verbrauch behan- 
delt. 
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[14. Jahrg., 19.. 20., 21., 22., 23. u. 24. Heft, 
S. 147, 155, 163, 170, 179, 186.] 


Neuere Schutzvorrichtungen ge- ` wirtschaft unter staatlicher Mitwirkung, ins- 


| besondere auf die von 
staatliche 


gen Überspannung. 


Fortsetzung des Aufsatzes von W. Wolf 
mit Beschreibung verschiedener Schutzanord- 
nungen der Siemens-Schuckert-Werke in Sie- 
mensstadt b. Berlin und Erörterung der Um- 
stände, die für die Wirksamkeit der an be- 
stimmten Punkten der Leitung anzuordnenden 
Schutzvorrichtungen ausschlaggebend sind. 


Weiter werden Schutzvorrichtungen von Pariser 


und Mailänder Firmen sowie der Maschinenfabrik 


Oerlikon, der Siemens-Schuckert-Werke, der Sie. 


mens & Halske A.-G.. der Allgem. Elektrizi- 
täts-Gesellschaft und eine von Steels in Gent 
vorgeschlagene besprochen. Insbesondere wer- 
den verschiedene Arten von Vakuumröhren, 
die Einschaltung eines Voltmeters an die bei- 
den Pole einer Funkenstrecke, die Anordnung 


und Bauweise von Mehrphasenhörnerableitern ` 


behandelt. 


[14. Jahrg., 23, 24. Heft, S. 177, 185.] 


Die Verwendung von Eisendraht 
für Hochspannungsleitungen 


wird von A. Finsler besprochen. Er unter- 


sucht, wie weit verzinkter Eisendraht an 
Stelle von Kupfer verwendet werden kann, und 
stellt die Ergebnisse in zeichnerischen Dar- 
stellungen und Tabellen zusammen. In einem 
Beispiel behandelt er eine Drehstromhochspan- 
nungsleitung von 2000 V. Betriebsspannung 
und 1,8 km Länge, bei der der Ohmsche Span- 
nungsabfall nicht mehr als 4,3 v. H., also rd 
50 V. betragen darf. Auch wird die Über- 
wachung solcher Leitungen erörtert. Für 
Niederspannungsleitungen mit großen Strom- 
stärken ist Eisendraht nicht zweckmäßig. 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahn- 


technische Zeitschrift. 1917. 


[11. Jahrg.. Nr. 17/18, 19/20, S. 134. 145.] 


Staatliche Flektrizitätsversor- 
gung im Königreich Sachsen. 


Fortsetzung der Abhandlung von Dr.-Ing. 
E. Biedermann. 
zunächst über die Stellung des Verbandes 
Sächsischer Industrieller zum staatlichen Ver- 
sorgungsplan, die in einer besonderen Ein- 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
bor Kleinbahnen. 


Grund der vorhergehenden Darstellungen ein, 
wobei er auch auf die Arbeiten und Veröffent- 
lichungen Klingenbergs über elektrische Groß- 


ihm vorgeschlagene 
Elektrizitätsversorgung Preußens 
eingeht. Wenn er auch anerkennt, daß die 
Zweckmäßigkeit der Zentralisierung der Elektri- 
zitätsversorgung und die Stromerzeugung in 
Großkraftwerken bejaht werden muß, so hat er 
doch gegen ein Staatsmonopol ernste Bedenken. 


_ Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


en 1917. 


[57. Jahrg., Nr. 42. S. 352.] 


Der Bericht der Londoner Unter- 
grundbahnen - Gesellschaft 
über das Jahr 1916, 


der in der am 6. März d. J. abgehaltenen Jah- 
resversammlung der Aktionäre erstattet 
wurde, wird besprochen. Die wirtschaftliche 
Lage war keine besonders günstige, so daß 
eine Erhöhung der Fahrpreise für dringend 
erforderlich erklärt wurde. 


[57. Jahrg., Nr. 46, S. 388.] 


Die Straßenbahn im Dienste 
Lebensmittelversorgung. 


Der deutsche Städtetag hat kürzlich an 
seine Mitglieder die Rundfrage gerichtet, ob 
und in welchem Umfang die Straßenbahnen 
zur Güterbeförderung, insbesondere für die 
Lebensmittelversorgung mit herangezogen und 
ausgenutzt werden. Nach dem Ergebnis der 
Rundfrage, über die berichtet wird, ist dies in 


der 


ausgedehnten Maße, besonders in Großstädten. 


Der Verfasser berichtet 


geschehen. 


. der Bauverwaltung. 


[37. Jahrg., Nr. 45 u. 46, S. 288 u. 294.] 


Einige Erfahrungen im Lehnen- 
bau an der Südrampe der 
Lötschþergbahn 


werden, gestützt auf eingehende Darlegungen 
des Oberingenieurs C. Andreae in der 


Schweizerischen Bauzeitung, besprochen. Ins- 


gabe an den sächsischen Landtag dargelegt 


ist und die Bedenken gegen ein staatliches 
Elektrizitätsmonopol hervorhebt und be- 
gründet. Weiter tritt der Verfasser in eine 
kritische Beurteilung des Staatsmonopols auf 


schrieben und ebenso 


besondere werden die in Stein und Holz aus- 
geführten Schutzanlagen gegen Lawinen und 
Steinschlag, sowie gegen Rutschungen be- 
einige Lehnentunnel. 
Auch werden die bei den Tunneln eingetrete- 
nen Gewölbeverdrückungen und die dagegen 
getroffenen Maßnahmen erörtert. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Bi enbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 7 


Juti 


Dee 1917 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Zum Mitglieder-Verzeichnis. 


Die Stadtgemeinde Meißen ist als Be- 
triebsführerin und Eigentümerin der Meiße- 
ner Straßenbahn (bisher Meißener Straßen- 
bahn-Aktien-Gesellschaft) Mitglied des Ver- 
eins geworden. 


Kriegsfürsorgeleistungen der deutschen 
Straßenbahnen. 


Nach einer Zusammenstellung des 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen über die Kriegs- 


Besten der Angestellten hinzu, so haben 


die deutschen Straßenbahnen in 2 Kriegs- 


jahren über 59 Millionen Mark zu vater- 


ländischen Zwecken aufgewendet. 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 


1. Zusammenstellung der im Monat Mai 1917 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 

Im Monat Mai 1917 sind 665 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 5 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 


dagegen 660 Unfälle aus dem Jahre 1917 


bahnen in den ersten beiden Kriegsjahren 
wurden an Kriegsunterstützungen für die 


Angehörigen der im Felde stehenden An- 
gestellten von 133 deutschen Straßenbah- 
nen 27300000 M, für Teuerungszulagen 


13 500 000 M und für sonstige Kriegs- 


leistungen (Liebesgaben, 
Lebensmitteln und Spenden) 2 000 000 M, 
zusammen 42800 000 M verausgabt. Da 
ein Teil der Bahnen die Zuwendungen 
auf Löhne verbucht hat, die ziffernmäßig 
nicht in die Erscheinung treten, und von 
anderen Bahnen Angaben wegen Rück- 
erstattung durch die Gemeinden nicht ge- 
macht sind, so ist der tatsächliche Betrag 


Zuschüsse zu —— 
zus. 665 (576) 


der Zuwendungen noch wesentlich höher. | 


Bekanntlich haben die deutschen 
Straßenbahnen von Kriegsbeginn an sich 
der Beförderung der Verwundeten ge- 
widmet und hierfür Freifahrt oder be- 
deutende Ermäßigungen gewährt. Der 
Einnahmeausfall, 
durch erlitten haben, beträgt bei 111 Bah- 
nen in 2 Jahren über 166500000 M. Rech- 
net man diesen Betrag dem Betrage zum 


den die Bahnen hier- 


fürsorgebetätigung der deutschen Straßen- gegenüber 576 Unfällen im Vorjahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 3( 6)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 

Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


Fälle. 


in 662 (570) 


Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 
A. die Wochentage: 

Sonntag 64 (46) 1), 
Montag 06 ( 13), 
Dienstag . 97 (79), 
Mittwoch . 107 (95), 
Donnerstag . 83 ( 94), 
Freitag 111 ( 90), 
Sonnabend . 91 (91), 
unbekannte Tage 6 (8) 
S zusammen 665 (576). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Yor- 
jahres. 


— 
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B. die Tageszeiten: 


vormittags Zwischen 
12—6 Uhr . 


vormittags zwischen 


6—12 Uhr. . 214 (230) S 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . 255 (200) 8 


nachmittags zwischen 
6—12 Uhr 


ohne besondere An- 
gabe 


zusammen 


665 (576) 


130 (102) „ 


19 ( 8) e 


47 (36) 1) Fälle, 


7 


Fälle. 


DD OD AO UO bai Fa 


10 


|  (Straßengänger) j 


| 
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C. die Gefahrklasse: 


zusammen 


2, Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Mai 1917. 


‚Aus dem Monat Mai 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Mai 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 
Im Monat Mai 1917 wurden gemeldet 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 
Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 


gung 


> E bi 


rufsgenossenschaften 


Am 31. Mai 1917 blieben somit unerledigt 


. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 
. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 
. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


1424 (1066) !) Unfälle. 


Beete E ee ee 665 ( 576) Unfälle. 
DEE 2089 (1642) Unfälle. 

582 (427) Fälle, 

104 (66) „ 

65 (49) „, 

Ai ( 3) n „ 
zusammen 751 ( 545) Unfälle. 
Me a EE E E 1338 (1097) Unfälle. 


8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Mai 1917 folgende 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld. 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Freiwillige Leistungen 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 


e WM T ; w 8 ə» 


gange 


8 MV s % „% 


Seite 


Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. April 1917 


Zugang: 
4721,37 M ( 4439,15 M), 
197,26 „ ( 15840 „), 
1058,25 „ ( 3516,14 „), 
1176,86 „ ( 47320 „), 
113,33 nm ( ze 5 ) 
681.30 „ ( 633,96 ” H 
31,00 „ ( 62,60 ” ): 
12,00 a ( 155,00 7 ) 
12 147,19 „ (10 259,20 „), 
5 539,53 „ (542413 „). 
217,27 „ (1823,49 „)., 


28 901,36 M (26 950,27 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


1 346 188.15 M (1 200 983,39 M)). 
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Übertrag 28 901,36 M (26 950,27 M) 1 346 188,15 M (1200 983,39 M) 1). 


Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 563,98 „ ( 137,39 „), 
ältere Fälle 330,31 „ ( 347,67 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange. asar soa 124,50 „ ( 50,00 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 631.35 „ ( 206,84 „), 
ältere Fälle 474,99 „ ( 411,69 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange et 431,60 „ ( 150,00 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 280,26 „ ( 340,99 „), 
ältere Fülle 165,48 „ ( 100,05 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 395,22 „ ( 664,48 „), 
ältere Fälle 294,81 „ (322,00 „), 


Summe des Zugangs 


32 593,89 M (29 681,38 M). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 6,0 M( AM 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten — 5„ ( 10,00 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit . 33,94 „ (37,63 „), 
Verletztenrente: ö 
Rentenherabsetzung. . 1323,88 „ ( 1353,65 „). 
Rentenentziehung . . . 380,05 „ ( 381,70 „). 
Ausscheiden durch Tod 679,40 „ ( 207,35 „). 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
hauns2 170,30 „ (225,80 „), 
andere Ursachen 1002,11 „ ( 1442,99 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 200,00 „ ( 75,90 „), 
andere Ursachen 201,65 „ ( 292,54 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 569,79 „ 814.35 „), 
Rente an Verwandte auf- | 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod 234,00 „ — 5), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 188,75 „ ( 107,93 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 328,60 „ ( 220,40 „). 


Summe des Abgangs 


” 


. 531847 M (5 170,24 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Zugangssumme . . . . 32593,89 M (29 681,38 M). 1 346 188,15 M (1 200 983,39 N) ). 
Abgangssumme . . . . 531847 „ ( 517024 „). 
Verbleibt Zugang 27 275,42 M ( 24 511.14 M). 


Darin sind enthalten 1253,07 M (704,96 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe vonn 


EZE 877149 „ 4934.72 M). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


Əl: Mar i! 


ne 1382 235,06 M (1230 429,25 M). 


ı) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres». 


SS Zur Unfallversicherung der feindlichen 
Ausländer. 
Von 
Max Kayser, 


Geschäftsführer der Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 


In der Nr. 8 der Zeitschrift „Die 
Berufsgenossenschaft“ vom 30. April 1917 
ist die nachstehende Verordnung des Bun- 
desrats vom 30. März 1917 veröffentlicht, 
zu der der Herr Staatssekretär des Innern 
dem Verbande der Deutschen Berufsge- 
nossenschaften Erläuterungen hat zugehen 
lassen, die ich ebenfalls hier mitteile, 
weil sie für die beteiligten Betriebsunter- 
nehmer von großer Wichtigkeit sind: 


Bekanntmachung 
über Unfallversicherung von Angehörigen 
feindlicher Staaten. 


Vom 80. März 1917. 


Der Bundesrat hat auf Grund des 
§ 3 des Gesetzes über die Ermächtigung 
des Bundesrats zu wirtschaftlichen Maß- 
nahmen usw. vom 4. August 1914 (Reichs- 
Gesetzbl. S. 327) folgende Verordnung 
erlassen: 


§ 1. 


Diejenigen Angehörigen feindlicher 
Staaten, welche wegen der ihnen als 
solchen durch Anordnung deutscher Be- 
hörden auferlegten Beschränkungen den 
Vorschriften der Reichsversicherungs- 
ordnung über Unfallversicherung nicht 
unterliegen, werden diesen Vorschriften 
unterstellt. 


§ 2. 
Diese Verordnung tritt mit Wirkung 
vom 1. Januar 1917 in Kraft. 
Berlin, den 30. März 1917. 


Der Stellvertreter des Reichskanzlers. 
Dr. Helfferich. 


t 


Erläuterungen. 


| Durch die auf Grund des $ 3 des soge- 

nannten Ermächtigungsgesetzes ergan- 
gene Bekanntmachung vom 30. März 1917 
(Reichs-Gesetzbl. S. 301) werden diejeni- 
gen Angehörigen feindlicher Staaten, 
welche wegen der ihnen als solchen durch 
Anordnungen deutscher Behörden aufer- 
legten Beschränkungen den Vorschriften 
der Reichsversicherungsordnung über Un- 
fallversicherung nicht unterliegen, diesen 
Vorschriften unterstellt. 

| 


Die Verordnung geht vom gegen- 
wärtigen Stande der Unfallversicherungs- 
gesetzgebung aus und läßt die Rechtslage 

derjenigen feindlichen Ausländer, welche 
bisher schon den Vorschriften der Reichs- 
versicherungsordnung unterstellt waren. 
völlig unberührt. Sie trifft demgemäß 
nicht solche feindlichen Ausländer, welche 
während des Krieges freiwillig und mit 
Genehmigung der zuständigen Behörde 
zur Arbeit nach Deutschland gekommen 
sind und trotz der ihnen auferlegten Be- 
schränkungen schon bisher von der 
Rechtsprechung (zu vergl. die Rekurs 
entscheidung 2877 in den Amtlichen Nach- 
richten des Reichsversicherungsamtes 
1916 S. 497) als der reichsgesetzlichen Ar- 
beiter versicherung unterliegend aner- 
kannt sind. Sie berührt ferner insbeson- 
dere nicht solche Angehörigen feindlicher 
Staaten, welche, ohne Kriegsgefangene zu 
sein, auf Grund von Maßnahmen der 
deutschen Heeresverwaltung zur Beschäf- 
tigung nach Deutschland gekommen oder 
überführt sind, und deren Arbeitsverhält- 
nis durch diese einschränkenden Maß- 
| nahmen beeinflußt wird. Denn diese, zu 
denen namentlich die sogenannten arbeits- 
scheuen Belgier gehören, sind schon durch 
die Bekanntmachung vom 25. Januar 1917 
' (Reichs-Gesetzbl. S. 79) den Vorschriften 
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der Reichsversicherung, wie über die 
Krankenversicherung, so auch über die 
Unfallversicherung unterstellt worden; 
für sie bleibt es lediglich bei den Vor- 
schriften dieser Bekanntmachung vom 
25. Januar 1917, insbesondere also auch 


bei der besonderen Regelung, die $3 a. 


a. O. für Übernahme des Heilverfahrens 
seitens der Heeresverwaltung und für die 
dabei gegebenen Ersatzansprüche trifft. 

Bei der neuen Bundesratsverordnung 
vom 30. März 1917 kommen praktisch in 


erster Linie die seit Beginn des gegen- 


wärtigen Krieges in Deutschland befind- 


| Arbeit 


land befindlichen und hier festgehaltenen 
feindlichen Ausländern einerseits und den 
nachher freiwillig nach Deutschland zur 
gekommenen feindlichen Aus- 


ländern. 


1 


Diese Einbeziehung der seit Beginn 
des Krieges in Deutschland befindlichen 
| und hier festgehaltenen feindlichen Aus- 
länder in die Unfallversicherung liegt be- 
| sonders auch im Interesse der beteiligten 
Unternehmer, die dadurch von der Einzel- 
haftpflicht befreit werden. sowie auch im 

Interesse der Unternehmerschaft im 
, ganzen, die nunmehr aus den Unfällen 


lichen. hier festgehaltenen Angehörigen | s . SE 
feindlicher Staaten in Betracht. Solche | 1 ihrer Arbeiter gleichmäßig belastet 
feindlichen Ausländer waren nach den d; de liegt auch Im: Anter eene E _ 
i menverbände, die sonst unter Umständen 
ma bgebenden Entscheidungen des Reichs- A 5 : 
Ger Aufwendungen für unfallverletzte auslän- 
versicherungsamts (zu vergl. die Be- isde Arber hen Kabe ird 
scheide 2012. 2183, 2189, 2198, 2242 in den d ene Arbeiter zu machen haben würden. 
Amtlichen Nachrichten des Reichsver- Die neue Verordnung bezieht sich 
sicherungsamtes 1915 S. 460; 1916 S. 433. nur auf Fälle, in denen die feindlichen 
443. 489, 599) zunächst allgemein als nicht | Ausländer „als solche“ Beschränkungen 
versichert im Sinne der Reichsversiche- | unterworfen sind, also nicht auf Fälle, in 
rungsordnung angesehen werden. Für ` denen die Beschränkungen nicht lediglich 
das Gebiet der Krankenversicherung ist auf der feindlichen Staatsangehörigkeit, 
das bereits durch die Verordnung vom | sondern auf besonderen Gründen, wie 
2. November 1916 (Reichs- Gesetzbl. Kriegsgefangenschaft. Strafgefangenschaft 
S. 1247) geändert worden, indem dadurch und dergleichen beruhen. 
auch solche ausländischen Arbeiter den 
Vorschriften der Reichsversicherungs- 


ordnung über Krankenversicherung unter- 
H .. D D Im S H 8 e 
stellt worden sind. Für das Gebiet der nung“, wovon die Verordnung spricht, 


Unfallversicherung war eine ent- bedeutet nur, daß die Beschränkungen, 
sprechende gesetzliche Regelung noch nicht denen solche feindliche Ausländer unter- 
getroffen worden. Jedoch hatte das Reichs- worfen sind, ihre Versicherung im 
versicherunzsamt inzwischen. am 2. De- sonstigen Rahmen der reichsgesetzlichen 
zember 1916 (zu vergl. die Amtlichen Unfallversicherung nicht hindern. Im 
Nachrichten des Reichsversicherungs- übrigen bleiben die Grenzen der reichs- 
amtes 1916 S. 781. Ziffer 2929). sich dahin | gesetzlichen Unfallversicherung auch für 
ausgesprochen. daß seit Errichtung des ' diese Ausländer bestehen, so daß also zum 

Beispiel ihre Beschäftigung in einem nach 
den Vorschriften der Reichsversicherungs- 
ordnung nicht versicherten Betriebe durch 
die neue Verordnung nicht zu einer ver- 


Die „Unterstellung unter die Vor- 
schriften der Reichsversicherungsord— 


Königreichs Polen russisch- polnische Ar- 
beiter aus diesem Gebiete, die bereits seit 
Beginn dieses Krieges sich in Deutsch- 
land aufhalten. schon ohne weiteres als 
der deutschen Arbeiter versicherung unter- sicherten wird. 
liegend angesehen werden sollen. Die 
neue Verordnung vom 30. März 1917 unter- 

stellt nunmehr darüber hinaus alle aus— 

ländischen Arbeiter, die wegen der ihnen 

als solchen durch Anordnung deutscher 


Behörden auferlegten Beschränkungen : 
den Vorschriften der Reichsversicherungs- sene Haftpflicht der Unternehmer sowie 
ordnung über Unfallversicherung noch auf ihre Beitragspflicht auf Grund der 
nicht unterliegen. diesen Vorschriften und VOP solchen Ausländern seit Anfang 1917 
heseitigt damit allgemein auch für diesen verdienten Löhne. 

Versicherungszweig den auf die Dauer 
nicht angebrachten Unterschied zwischen 
den seit Beginn des Krieges in Deutsch- - 


Die neue Verordnung soll nach $ 2 mit 
Wirkung vom 1. Januar 1917 in Kraft 
treten. Sie erstreckte sich also auf die seit 
Anfang 1917 eingetretenen Unfälle 
solcher Arbeiter, auf die seitdem erwach- 
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% Zur traumatischen Neurose. 


Von 
Dr. Placzek, 


Nervenarzt in Berlin.) 


Wie ein Luft- reinigendes Gewitter 
hat die Münchener Tagung der Gesell- 
schaft Deutscher Nervenärzte (8. Jahres- 
versammlung) die immer verwirrender sich 
gestaltende Lehre von den posttraumati- 
schen Neurosen geklärt. Seit dieser Ta- 
gung hat die „traumatische Neu- 
rose“ als besondere Krankheit. 
zu bestehen aufgehört und sollte 
dauernd ausgemerzt bleiben, nachdem, die | 
deutschen Nervenärzte in überwältigender 


Massenkundgebung das Verdikt über sie 


ausgesprochen haben. Was uns einzelnen 


Forschern nicht nachwirkend genug ge- 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb „Verwaltungen. 


| schni 
| 
| 


Zeitschrift 
für | Kleinbahnen. 


schnitt aus jener Kundgebung zeigt, wie 
sich unsere Anschauungen wandelten. 
Wenn ich nun kritisch zu dem wesent- 
lichen Inhalt der Münchener Tagung 
Stellung nehmen soll, so muß auch 
der Gesamteindruck der Tagung 
berücksichtigt werden, denn nur dann wird 
die einstimmige Annahme der von den 
Gegnern der traumatischen Neurose auf- 
gestellten Leitsätze verständlich. „Trau- 
matische Neurose ist keine besondere 
Krankheit“ sagt Nonne, und „eine be- 
sondere Kriegsneurose gibt es ebensowenig, 
wie eine besondere traumatische Neurose“, 
sagt Gaupp. Indem die Versammlung 
diese Hauptleitsätze annahm, brachte sie 
Oppenheims Leitsatz 2 zu Fall, der 


die Berechtigung betonte, von traumatischer 


lang, wie oft und wie nachdrücklich wir 


auch gegen das uferlose Weiterwuchern 
der Rentenseuche ankämpften, da wir ver- 


urteilt schienen, Prediger in der Wüste zu 


bleiben, das ist der eindrucksvollen Massen- 
kundgebung des denkbar maßgebendsten, 
fachmännischen Ärzteforums gelungen. 
Und die Fragen drängen sich zwin- 
gend auf: Wird auch die praktische Nutz- 
anwendung diesem Ergebnis entsprechen ? 
Werden die Schäden zu beseitigen sein, die 
die traumatische Neurose in ihrem kurz- 
fristigen Dasein dem Volkswohl zufügte? 
Werden ihre, trotz aller aus der Kriegs- 
stimmung geborenen. Proteste, zweifellos 
bestehenden degenerativen Einflüsse noch 
auszumerzen sein, die sie am „Gesund- 
heitsgewissen“ so vieler zuwege brachte? 


Wir Ärzte haben an der Beantwortung 
dieser Fragen ein lebhaftes Interesse, und 
wir Bahnärzte ein ganz beson- 
deres, denn uns liegt die Beurteilung 
und Einschätzung jener Unzahl von Un- 
fallsfolgen ob, die der Bahnbetrieb mit sich 
bringt, und wir sind nicht nur berufen, 
Krankheiten zu klären und zu heilen, son- 
dern auch unsere Verwaltungen vor 
Freiwild zu schützen, das hier 
besonders gern auf Beute aus- 
geht. 
ausgeber der Zeitschrift für Bahn- und 
Kassenärzte für geboten, der Gesamtheit 
der Bahnärzte die Leitsätze der Mün- 
chener Tagung zur Kenntnis zu brin- 
gen?). Schon dieser nur kleine Aus- 


1) Der Abdruck aus Nr. 4 der Zeitschrift für Bahn- 
und Bahnkassenärzte erfolgt mit Genehmigung des Ver 
fassers und des Schriftleiters. 

2) Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte, 1917, 
Nr. 1. 


Mit Recht hielt es daher der Her- 
und 


Neurose zu sprechen. 

Quensel (Leipzig) wertet die trau- 
matische Neurose nur als äußerlichen 
Sammelbegriff und hält es für das Beste, 
ihn ganz fallen zu lassen. Wollen- 
berg (Straßburg) wünscht, „daß wir den 


letzten Schritt tun und den Ausdruck trau- 


matische Neurose, der sicher doch immer 
wieder mißverstanden werden wird, durch 
einen passenderen zu ersetzen suchen.“ 
Lienau (Hamburg) will den Begriff 
„traumatische Neurose“ als eine inter- 
essante und dankenswerte wissenschaft- 
liche Episode der Vergangenheit über- 
liefert wissen. Nonne tritt im Schluß- 
wort noch einmal mit Wollenberg 
und Mohr dafür ein, den Namen „trau- 
matische Neurose“ fallen zu lassen. Ja, 


Sänger (Hamburg) hofft, daß Oppen- 


heim unter dem Eindruck des sich immer 
mehr häufenden Tatsachenmaterials seinen 
Standpunkt aufgeben wird, analog wie 
Michel und Pflueger in der von 
ihnen jahrelang vertretenen Lehre, deren 
Unrichtigkeit sie schließlich selbst zugeben 
mußten. Es wird also hier von den führen- 
den Männern der deutschen nervenärzt- 
lichen Welt einmütig bestätigt, was ich in 
mehrfachen Publikationen als Grund- 
forderungen ausgesprochen habe. Ich 
nenne nur „Gutachtliche Seltsamkeiten““) 
„Müssen Unfälle nervöse Folgen 
haben“.?) 

So schmerzlich mich auch dieses ab- 
lehnende Urteil im Interesse Oppen- 
heims berührt, dessen seltene neurole- 
gische Kenntnisse und Fähigkeiten ich 

1 Ambrosius Barth, Leipzig, 1911, und Zeitschrift 
für Bahn- und Bahnkassenärzte, 1010, Nr. 28. 

2) Urban und Schwarzenberg. Wien- Berlin 1°13 
und Medizinische Klinik, 1013. Nr. 30- 52. 
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gerade zur Zeit des ersten traumatischen 


Neurose-Kampfes als sein Schüler schätzen 


und bewundern lernte, so freudig muß ich 
es im Interesse der Volkswohlfahrt be- 
trachten, für die der immer verschwom- 


mener werdende und immer kritikloser an- 


gewandte Begriff zu einem kaum mehr aus 
rottbaren Schaden sich entwickelte. 
Oppenheim selbst hat ja auch im 
Laufe der Zeit eine wesentliche Wandlung 
durchgemacht. In meiner Lehr- und Lern- 


zeit war es für ihn nur ein Sammelbegriff 


gewesen, der Symptombilder umfassen 
sollte, die ihm in der geltenden Krankheits- 
lehre nicht unterbringbar erschienen. Hier- 
bei möchte ich ausdrücklich daran erinnern, 
daß seine Lehre von der englischen „Rail- 
way spine“ ausging, also jenem für uns 
Bahnärzte ganz besonders 
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nischen Lähmung, zum Teil ideagen zu er- 


klären“. Und an anderer Stelle: „Orga- 
nische Veränderungen irgendwelcher Art 
liegen den Symptombildern nicht zu 
Grunde. Diese Lehre ist auch prak- 


tisch bedenklich, weil eine solche 


Auffassung die Begutachtung und 


i 
| 
! 
| 


praktische Bewertung der Un- 


fallsfolgen, sowie die wirt- 
schaftlichen Interessen des 
Staates und die gesundheit- 


| 


ten 


bedeutungs- | 


vollen Krankheitsbegriff, der die Symptom- ` 


bilder zunächst nur als Folge von Eisen- 
bahnunfällen kannte. Auf Oppenheims 
Wunsch übersetzte ich sogar damals noch 
Herbert W. Pages „Eisenbahn-Ver- 
letzungen in forensischer und klinischer 
Beziehung“ ins Deutsche.“) 


Im Laufe der Zeit hat Oppenheim 
aber die Auffassung gewonnen, daß das 


Trauma psychische und mechanische 


Erschütterungen bewirken könne, und daß 


beide Vorgänge dieselben Funktionsstörun- ` 


gen im zentralen Nervensystem ohne ana- 
tomische Veränderungen entstehen lassen 
können. 
Begriff der mechanischen Nervenerschütte- 
rungen ohne nachweisbaren anatomischen 
Befund hat die ursprüngliche Lehre wesent- 
lich und, wie allseits betont wird, nicht 
günstig ausgestaltet. Nicht verwunderlich, 
daß gerade dieser Faktor der Oppen- 
heimschen Lehre auch auf der Mün- 
chener Tagung die herbste Abweisung 
erfuhr. 


Nonne äußerte sich zu dieser Lehre 
wie folgt: „Die schon im Sanitätsbericht 
des Heeres 1870/71 erwähnte Auffassung 
von einer mechanischen Erschütterung der 
peripheren Nerven und von da ausgehen- 
dem Reiz auf die zerebralen oder spinalen 
Zentren läßt sich nicht beweisen und bin- 
dend widerlegen. Plötzliche auf rein 
suggestivem Wege erzielte Heilungen 
sprechen mehr im letzteren Sinne. Par- 
tielle funktionelle Lähmungen im Bereich 
organisch gelähmter Nerven sind aufzu- 
fassen zum Teil als funktionelles Fixiert- 
bleiben einer abgeheilten, leichten, orga- 


t: Kargers Verlag, Berlin. 


lichen Interessen der Erkrank- 
ungünstig beeinflussen 
würde“ Also eine nachdrückliche Ab- 
lehnung aus medizinischen und sozial- 
wirtschaftlichen Gründen, die wirkungs- 
voll ergänzt wird durch Gaupp's 
Erfahrungen, daß die mechanische Er- 
schütterung bei den Neurosen nach Granat- 
explosionen oft überschätzt werde, die Ex- 
plosion meist nicht so überraschend komme, 
daß zu einer seelischen Wirkung auf den 
Betroffenen keine Zeit sei, das nahende 
Geschoß auch meist vorher gehört werde, 
sogar noch manchmal Schutzmaßregeln 


getroffen werden können. 


Aus eigener Erfahrung kann ich 


Gaupp nur in jedem Punkte zustimmen. 


Auch trifft durchaus zu, daß angstvolle 
Spannung und daran sich anschließende 
Bewußtlosigkeit in der Regel vorausgehen. 


Diese Erfahrung konnte ich bei meinem 


ersten Feuererlebnis fast wie im Experi- 


Gerade dieser neu eingeführte ment machen, als ich, noch unvertraut mit 


den Kriegsgeschehnissen, einmal mit zwei 


Front machte. 


Kollegen, dem Nervenarzt Dr. Göbel 
aus Bielefeld und Dr Vorbeck 
aus Berlin, einen Sonntagsausflug zur 


Damals noch ohne jede 
Kenntnis der Tatsache, daß der Feind jeden 


einzelnen auf weite Entfernung mit 
Scherenfernrohr beobachtet, gingen wir 
vertrauensselig auf sonnenbeschienenem 


Bahndamm zur Stellung hinaus. Das Un- 
ternehmen fand recht bald ein unrühmliches 
Ende. Die erste französische Batteriesalve 
von 4 Schuß, die, seitwärts streuend, in 
einer Entfernung von etwa 200 Metern 
einschlug, brachte uns schnellstens unfrei- 


willig zur Erde, und haarscharf konnten 


wir an uns die eigenartige Empfindung 
zergliedern, welche die plötzlich aufge- 
tauchte, unerwartete Lebensgefahr mit ihren 
unübersehbaren Folgen hervorruft. Eine 
qualvolle Beklemmung auf der Brust, die 
blitzartig sich jagenden Pläne, der Gefahr 
zu entgehen, alles wirkte zusammen, um 
einen schreck- neurotischen Erregungszu- 
stand zu bewirken. Döch-als gliicklicher- 
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weise weitere Salven ausblieben und wir 


kriechend aus dem Feuerbereich gekommen 
waren, war auch der Erregungszustand 
verschwunden. Es blieb eben nichts 


können. 

Diese eigene Erfahrung bestätigte auch, 
was ich seiner Zeit in dem Aufsatz „Müssen 
Unfälle nervöse Folgen haben?“ !) an un- 


widerleglichen Beispielen erweisen konnte. 
sache ausgesprochen bleiben, damit bei der 


Hier hatte ich durch Umfrage selbstkritische 
Auskünfte geistig hervorragender Personen 


gesammelt, die nach Inhalt und Herkunft 
digt werde. 


eine schwerwiegende Beweiskraft ge- 
wannen. Nur Männer der 
Stände, unter ihnen Leuchten der Wissen- 
schaft, waren zu Worte gekommen. 
treter der verschiedensten Berufe, Offiziere, 
ein Ingenieur, ein Chemiker, ein Philologe, 
ein Meteorologe, Industrielle und Arzte 
äulierten sich, und unter den Ärzten Ver- 
treter zahlreicher Sonderdisziplinen. 
war gemeinsam, daß sie 
schwerste Unfälle erlitten hatten, Unfälle, 


die mannigfache schwere Verletzungen, lo- 


kale, wie allgemeine Erschütterungen des 
Körpers, den seelischen Shok zur Folge 
hatten. und doch sind alle Verletzten nach 
kurzer Zeit wieder erwerbsfähig geworden, 


. * . or» D . 
nicht nur arbeitsfähig, sondern arbeitslustig ` 
Sie sind rastlos weiter tätig. | 


wie zuvor. 
Die Schlußfolgerung, die ich aus diesem 
wertvollen Sammelmaterial damals zog, 
trifft auch jetzt voll zu. 

Wie kommt es, daß der Versicherte, 
namentlich der versicherte Arbeiter, doch 
auch der versicherte Privatmann aller mög- 
lichen sozialen Stände, selbst nach gering- 


fügigen Unfällen nicht mehr leistungsfähig . 
zu werden droht, während der Mann der 


gebildeten Stände, der Vertreter der ge- 
hobenen Stände und der wissenschaftliche 
Forscher, selbst schwerste Unfälle vollstän- 
dig überwindet? Wie ist dieses Ergebnis mög- 
lich, obgleich doch die körperliche Kraft 
und Leistungsfähigkeit beim Arbeiter 


zweifellos größer ist? Hierauf gibt es nur 


eine Antwort: „Es fehlt die von Anfang 
an suggestiv unheilvoll! wir- 
kende Begehrungs vorstellung, 
die ins Gehirn sich einnistet, das Denken 


überwuchert, den Ablauf der Empfindungen 


stört und endlich das gesamte Seelenleben 
auf einen einzigen Punkt einstellen läßt. 
Die Rentenhoffnune als unvermeid- 
liche Begleiterscheinung jedes als Unfall 


1) Urban und Schwarzenberg, Wien-Berlin 1913 und 
„Medizinische Klinik“ 1013, Nr. 50—52. 
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rück, was Symptom,: fixierend hätte wirken 


gebildeten 


Ver- 
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schwere, ja 
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gekennzeichneten Ereignisses ist es vor- 
nehmlich, die zu den allseitig beklagten Ent- 
artungserscheinungen des Rentenkampfes 
führt, in dem allmählich die Kampfmittel 
skrupellos gewählt, die ethischen Hemmun- 
gen bedauerlich gelockert werden. Gewiß, 
es gibt nervöse Unfallfolgen, 
die einzig und allein durch 


einen Unfall erzeugt und aus- 


gelöst werden. Das muß als Tat- 
Kritik der Rentenneurose der wirklich Un- 
fallnervenkranke nicht zu Unrecht beschul- 
Die Überzahl der Un- 
fallneurotiker erkrankt aber 
durch das Rentenbestreben, 
und das wird durch das gelieferte Material 
deutlich bewiesen. Nicht zahlenmäßige 
Feststellungen allein, nur individuelle 
psychologische Feststellungen können den 
Beweis liefern. 


Hier ist der Beweis um so zwingender, 
als gerade Männer der gebildeten Stände, 
Männer in verschiedenen, zumeist höheren 
Altersstufen bis in die Sechziger hinein, 
die Auskunft geben. Bedenkt man weiter, 
daß der Gebildete an sich eine weit gerin- 
gere Widerstandskraft hat, bedenkt man 
weiter, daß die Mehrzahl der Genannten 
rastlos, oft Tag und Nacht arbeitet, bedenkt 
man weiter, daß durchdringende Geistes- 
arbeit die Tätigkeit erfüllt oder begleitet, 


bedenkt man endlich, daß die geschilderten 


Unfälle folgenlos blieben, so gibt es nur die 
eine Erklärung: Abgesehen von Ausnahme- 
fällen, kann und muß ein Unfall, der 
vollwertigen Menschen 
trifft, von nervösen Begleiterscheinun- 
gen frei bleiben. Zur Erreichung dieses 
Zieles ist aber dringend notwendig, daß das 
naturgemäße Heilstreben nicht durch 
äußere, teils gegebene, teils erst geschaffene 
Rentenstrebungen mit ihrer verheerenden 
Wirkung auf die Psyche des Unfallträgers 
gehindert werdet). 

Hiermit klingt bedeutungschwer die 
Anschauung Gaupp's zusammen, daß 
Heilung auf dem Wege akuter seelischer 
Beeinflussung möglich sei. Die Kriegs- 
neurotiker sind meist unver- 
wundet; die gegenteilige Behauptung 
Oppenheim's wird durch die Erfahrung 
an sehr großem Material absolut sicher 
widerlegt. Die Kriegsneurosen sind bei den 
Kriegsgefangenen, auch wenn sie schwer 
verschüttet waren, selten. Es besteht bei 


Urban und Schwarzenberg, Wien-Berlin 1913 und 
„Medizinische Klinik“ 1913, Nr. 50—52. 
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innen namentlich da, wo Austausch nicht 
in Frage kommt, ein positiver Wille zum 
Gesundbleiben, weil dieses Gesundbleiben 


für sie die wichtigste Voraussetzung für die. 


Erfüllung ihres liebsten Wunsches, die 
Rückkehr in die Heimat, darstellt. Mör- 
chen teilte in München mit, daß er in 
1% Jahren unter mehr als 60 000 französi- 
schen Gefangenen nur 8 Fälle sah, die zur 
traumatischen Neurose gerechnet werden 
konnten, und doch waren sie großenteils 
direkt aus schwerstem Trommelfeuer ge- 
kommen. In der Gefangenschaft fehlen 
aber die psychischen Bedingungen für 
Konservierung des „primären Inner- 
vationsshoks“, und das „Entlastungsgefühl“ 
wirkt therapeutisch. 

Die Münchener nervenärztliche Tagung 
lehrt also unwiderleglich, was der erfahrene 
Gutachter, der kritisch nüchtern, unpar— 
teiisch, ohne Scheu und ohne unangebrachte 
Gutmütigkeit die ihm obliegende Aufgabe 
zu erfüllen strebt. als unumstößliche Erfah- 
rung seit langem kennt, nämlich daß 
„diese Erkrankungsform weniger bedingt 
ist durch die aus dem Unfall bzw. aus der 
Verletzung resultierenden direkten Folgen, 
als durch die in der Persönlichkeit des Ver- 
letzten liegenden Eigenschaften und die sich 
dem Unfall anschließenden Begleitum- 
stände“, wie Nonne bestimmt erklärt. 
(Gleich eindrucksvoll betont Gaupp die 
unverkennbare Bedeutung der prämorbiden 
Persönlichkeit und der flüchtigen, schreck- 
neurotischen Symptomkomplexe als Ein- 
fluß ungewöhnlich starker, seelischer Er- 
schütterungen und die Fixation der Symp- 
tome unter dem Einfluß des Willens zur 
Krankheit, der Spannung und Erwartung. 

„Symptome fixierend und variieren 
wirken auch ärztliche Ratschläge 
und Fehldiagnosen. falsche Be- 
handlung mit orthopädischen 
Apparaten“ sagt Gaupp. Zu diesen 
Faktoren füge ich hinzu: die Protokol- 
lierungsart jedes als Unfall gemeldeten Er- 
eignisses, der unvermeidbare Meldezwang. 
die suggestive Schädlichkeit des U'nfallpro- 
tokolls durch oft möglichst ungeeignete 
Polizeiorgane mit der zunächst überflüssig 
angebrachten Schlußdrohung „sicher daun- 
ernder Arbeitsunfähigkeit“, die sicher oft 
schon verhängnisvoll wirkenden Zeugnisse 
mit ihrer schnell formulierten Diagnose 
traumatische Neurose“, die schädliche Prä- 
parierung zahlreicher Enfallszeugen für 
etwaigen Eigenbedarf. die unheilvollen Ein- 
fliisse von Rechtskonsulenten und Rechts- 
hiiros, den nicht minder schädlichen Ein- 


en ro, ——— 


wer, 


fluls so manchen Anwalts, die Unentgelt- 
lichkeit der Prozeßführung, die oft sinn- 
widrige Behandlung der Verletzten mit 
allen erdenklichen Heilmitteln, nur nicht mit 
dem wichtigsten, der Arbeitsgewöh- 
nung, die Polypragmasie in jeder Gestalt, 
die mit jeder Rente unlösbar verknüpften 
uraustilgbaren Vorstellungen von der 
eigenen Krankheit und deren Hemmungs- 
wirkung auf jede Genesungstendenz und 
erwachende Arbeitslust, die falsche Ident!- 
fizierung nervöser Zeichen mit geminderter 
Erwerbsfähigkeit, endlich die dem ärztlichen 
Praktiker aus seiner Beurteilung nur zu 
oft erwachsenden ‚persönlichen Schädigun- 
gen. 

Die Fixation der Symptome wurde 
außer von G a u p p auch von anderen Fach- 
leuten erörtert. Foerster, der den 
Symptom-fixierenden Faktor als psychisch 
ansieht, hält den hierbei spielenden psychi- 
schen Vorgang nicht für so bewußt, wie 
man aus Heranziehung der Begehrungs- 
vorstellung, der Furcht vor dem Schützen- 
graben usw. schließen müßte. Diese Vor- 
stellung soll höchstens auslösend für den 
eigentlichen fixierenden Faktor wirken 
können, „denn er ist ein Affekt, — nach 
Kräpelin ein unbewußter phylogeneti- 
scher immanenter Instinkt Trieb zur 
Selbsterhaltung. zur Erlangung von Vor- 
teilen usw. In den Dienst dieses Instinktes 
treten die Krankheitserscheinungen; rich- 


tiger gesagt. er hält sie fest und erzeugt sie 


immer wieder, da „weckmäßigsten 
ist.“ 

Ob man mit Foers 
den Faktor tatsächlich nicht als voll 
bewußt, sondern im Dienste eines In- 
stinktes ansehen will, erscheint wohl noch 
recht fraglich. Es genügt aber, daß auch 
Foerster „die enorme Paratschaft der 
Symptome im Dienste des Instinktes“ be- 
tent, die „wie durch Druck auf einen elektri- 


schen Knopf anspringen, aber auch ver- 


es am 


ter den fixieren- 


schwinden, wenn Umstände auftreten, 
unter denen das momentane Aufgeben 
zweckmäßiger ist“. 

Quensel sieht die Krankheitszu— 


stände kompliziert dureh die normale psv- 
chologische Einwirkung äußerer Umstände. 
z. B. der Entschädigungspflicht der Be- 
triebsunfälle. die aber nicht nur als Bezeh- 
rungsvorstellungen eine verständliche Re- 
aktion hervorrufen und psychogen krank 
machend wirken, weil und soweit sie mit 
Krankheitszuständen zusammentreffen“. 
Willmanns bekennt offen, daß be- 
wußte Übertreibunz und Vortäuschung von 


— 
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Beschwerden und wahrheitswidrige An- 
gaben über die Entstehung der Läsionen 
recht häufig sind, hotabene bei den Kriegs- 
neurosen. Also auch hier in der Frage der 
Symptom-fixierenden und -variierenden und, 
wie ich hinzufügen möchte, Symptom-erzeu- 
senden Faktoren — eine erfreuliche ber- 
einstimmung aller Erfahrungen. 

Wenn Gaupp die Frage der Simula- 
tion, soweit Neurose nach Kriegsschädigung 
in Frage kommt, während des Krieges nicht 
öffentlich besprechen mag, doch deren hecu- 
tige Ablehnung „vielleicht eher zu weit- 
gehend“ erachtet, so ist diese Anschauung 
bedeutungsvoll. 

Auch ich möchte zur Frage der Kriegs- 
neurose aus eigenster Erfahrung im Felde 
nur sagen, daß nicht alle Soldaten Helden 
sind, möchte aber diesen Satz zurzeit nicht 
weiter begründen. Wenn aber die Friedens- 
Unfallneurose ganz zu Unrecht und allzu- 
lange den Vorzug genoß. das Wort „Simu— 
lation“ vermieden und nur die Übertreibung 
anerkannt zu sehen. so wäre auch nach 
der Richtung bei aller Anerkennung der 
fließenden Übergänge von krankhafter und 
vollbewußter Übertreibung ein Wandel 
wünschenswert. 

Endlich ist noch die Heilmöglich- 
keit der Unfall-Neurose diskutiert und. 
was noch mehr bedeutet, demonstriert wor- 
den. Psycho-Therapie im weitesten Sinne 
erklärte Nonne als das Hauptmittel. 
Unwiderleglich zeigten seine Demonstra- 
tionen, was Suggestion in jeder Gestalt. be- 
sonders im hypnotischen Schlaf zu leisten 
vermag. Wie erfolgreich er war, beweist. 
die Tatsache, daß Geheilte wieder an der 
Front in schwersten Kämpfen tätig sein 
konnten. 

Angesichts dieser von neuen bewie- 
senen Heilmöglichkeit durch hypnotische 
Beeinflussung fällt unsereinem, der von je 
diese Heilwirkung kannte, betätigte und in 
Arztekursen zu verbreiten suchte, die starre 
Rickständigkeit ein, die unsere medizini- 
sche Kunst neu auftauchenden Fragen 
gegenüber so oft bewiesen hat, auch dem 
ilvpnotismus gegenüber. Es ist noch gar 
nicht lange her, daß der Hypnotismus ge- 
ächtet war und mit ihm seine Anhänger be- 
schimpft wurden. Er mußte erst unter dem 
allgemeineren Deckmantel der Psycho- 
Therapie sich nach jahrelangem Kampf den 
I.inganz erzwingen, um jetzt von autorita- 
tiver Stelle gepriesen zu werden. Immer 
derselbe Vorgang! 

Als das Hauptheilmoment in der Ver— 
hütung des Auftretens. wie der Rezidive 


von Unfall- Neurosen, und auch als das 
Hauptlieilmoment für die eigentliche Be- 
handlung bezeichnet Nonne: Wert 
schaffende Arbeit. Endlich aber 
betont Gaupp als wichtigsten Heilfaktor 
die Beseitigung von Dauerren— 
ten. die Abfindung oder die zeitlich 
begrenzte, automatisch endende Gewöh- 
nungsrente. Schon 1910 sagte Nä- 
geli: „Im Rentenverfahren liegen aber 
soviele psychische Traumata, daß der wenig 
günstige Verlauf des Leidens nicht wunder 
nehmen darf.“) 

Auch alle diese Auffassungen sind 
nicht neu, sind von uns im Gutachterwesen 
stehenden Ärzten stets betont worden. doch 
erst jetzt bekommen sie die verdiente Be- 
deutung. weil das kompetenteste Ärzte- 
forum sie sanktionierte. Wenn ich diese 
Anschauungen besonders freudig begrüße. 
so geschieht es deshalb, weil ich als erster 
in diesem Kriege, und zwar im Felde. 
auf die Bedeutung der Hypnose sowie der 
Psycho-Therapie jeder Form hinzuweisen 
vermochte. Schon Ende November 
1914 konnte ich der Aufforderung des 
Armeearztes von Hecker folgend, in 
Stenay vor einer ungewöhnlich großen 
Ärztekorona über den Hypnotismus spre- 
chen, unter größtem Beifall, und mit Sol- 
daten experimentieren?). Nur zu begreif- 
lich ist daher die Genugtuung. daß später 
Nonne, unabhängig von mir. diesen ge- 
wichtigsten Heilfaktor in den Dienst der 
Sache stellte. 

Nonne's Worte finden eine wertvolle 
Unterstützung in Gaupp's Ausführun— 
een: „Die Prognose der kriegsneurotischen 
Zustände hängt hauptsächlich von der prä- 
morbiden Persönlichkeit, ihrem Charakier 
und ihrer seelischen Stellungnahme zum 
Krieg, vom Ort und von der Behandlung. 
von der Dauer des Krieges. der Gestaltung 
des Arbeitsmarktes und der Lösung der 
Renten- und Abfindungsfragen ab. Die 
Wege der Heilung sind zahlreich. Es kom- 
men da in Betracht: langsame und brüske 
Beseitigung der hysterischen Symptome. 
Finfluß der militärischen Disziplin und 
Autorität, Einwirkung des Schreckens. die 
Erfahrungen des Rückfalls. die Grenzen 
unseres Einflusses bei der Frage der Wie 
derkehr der Dienstfähigkeit. die Notwen:- 
digkeit der Beseitigung von 
Tauerrenten, die Abfindung oder eine 


I, XXVII. Deutscher Kongreß für Innere Medizin. 
Wiesbaden 1010. Bergmann. 


2, X. Sitzungsbericht der kriegswissensch. Abende zu 
Stenay. Münchener medizin. Wochenschrift. 
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zeitlich begrenzte automatisch endende Ge- 
wöhnungsrente, der Heilwert der Be- 
rufsarbeit.” 

Wenn wir aus den Schlußergebnissen 
der Münchner Tagung die Nutzanwen- 
dung ziehen sollen, so müßte an erster 
Stelle die Mahnung stehen. das Wort 
traumatische Neurose“ zu ver- 
meiden. FEingedenk der suggestiven 
Schädigungs möglichkeiten. wie sie münd- 
liche und schriftliche Bekundung auf eine 
empfängliche, wirksam eingestellte Psyche 
haben kann und erfahrungsgemäß hat, ein- 
gedenk der heutzutage mit jedem Unfalls- 
ereignis nur zu oft eng assoziativ verschmol- 
zenen Begehrungsvorstellungen muß der zu 
bekannte und einseitig deuthare diagnosti- 
sche Begriff „traumatische Neurose“, wenn 
irgend angängig, vermieden werden. Das 
ominöse Wort. einmal schriftlich fixiert 


und zur Kenntnis des Patienten gelangt. 


kann kaum gut zu machende Wirkungen 
haben. ist um so gefahrvoller, wenn es nur 
ein allzu eilfertig angewandter Name zur 
Kennzeichnung irgendwelcher zeitlich nach 
dem Unfall geklagter oder behaupteter Be— 
schwerden ist, und wird von Verletzten im 


Rentenkampf nur zu gern als Kampfmittel 


verwendet. 


Mit dieser Mahnung eng verknüpft sei 


de Warnung vor jeder voreilj- 
gen Prognosenstellung. Abge- 


sehen davon, daß selbst der erfahrenste 


Gutachter sich zu anfang nicht gern auf 


eine Voraussage festlegen mag. die ihn bei 
bestem Wissen irren lassen kann, ist eine 
ungünstige Prognose schwer abänderungs- 


möglich und suggestiv in jedem Falle schäd- 
lich. Wer aber weiß. welche machtvolle 
Heilkraft in ausgesprochen heilendem Sinn 
unser Seelenleben besitzt, solange die Hoff- 


nung aufrecht erhalten wird, darf diese 


auch für jede Therapie geltende Beeinflus— 
sungsmöglichkeit nicht vorzeitig aufgeben 
oder auch nur abschwächen. Wie oft muß 
ich aber das vernichtende Urteil in lapidarer 
Kiirze lesen, daß Patient voraussichtlich 
oder in absehbarer Zeit nicht mehr genesen 
werde! 

Ein eingehenderes Gutach- 
ten in der Hand eines Patienten, der unlau— 
tere Zwecke verfolgt. liefert außerdem noch 
die günstigste Anleitung zur Vortän- 
schung von Krankheitserscheinuneen. 
Der Patient lernt hieraus die ärztliche Un- 
tersuchungstechnik, die Einzelheiten des 
Befundes und ihre Verwertung. Diese 
Kenntnisse erlangt der Patient aber um so 
leichter. als er ja ein Anrecht hat. den Tn- 


halt des Gutachtens kennen zu lernen und 
das Reichsversicherungs-Amt nur Teile 
fortzulassen gestattet, die für die Entschei- 
dung „offenbar unwesentlich“ sind. Im In- 
teresse der Unfallverletzten wäre es aber 
dringend wünschenswert, den Gesamtbefund 
verschweigen zu dürfen. Nur an dem End- 
urteil kann der Verletzte ja Interesse haben. 

Am bedeutungsschwersten bleibt die 
Frage der Heilung. Hier haben die 
lang erörterten Heilungsmöglichkeiten 
durch das Münchner Votum eine wertvolle 
Klärung und Stütze gefunden. berein- 
stimmend wird die Abfindung oder die zeit- 
lich gestaffelte automatisch verschwindende 
(tewöhnungsrente als das Beste gepriesen. 
— und ich möchte ausdrücklich hinzufügen 
— wenn sie alsbald ver wirk- 
licht wird. Damit das aber geschehen 
kann, muß der behördliche Instanzenzug 
schnell arbeiten. schneller als es 
„zumeist bisher geschieht Es 
darf dann aber auch die vertrauende und 
schadenersatz-pflichtige Behörde nicht dem 
Ermessen jedes Arztes überlassen blei- 
ben, nein, sie muß alsbald in die Lage 
kommen und das Recht dazu be- 
sitzen, das erforderliche, wirk- 
lichsachverständigeundihrem 
Handeln zur Unterlage die- 
nende Arzturteil einholen zu 
dürfen. Daß nach dieser Richtung zur- 
zeit Schwierigkeiten bestehen und von dem 
Verletzten und seinen Beratern oft genug 
absichtlich noch gesteigert werden, lehrt 
die Erfahrung zur Genüge. Namentlich der 
Rechtsberater des Verletzten, der oft auf- 
fallend rasch in Funktion tritt, glaubt seine 
Aufgabe zunächst dahin auffassen zu müs- 
sen, daß er der Behörde jede selbständige 
Prüfung durch eigene. das behördliche Ver- 
trauen genießende Ärzte erschwert. Er 
glaubt sogar manchmal, „im Interesse seines 
Klienten“ die vorgeschlagenen Ärzte auf 
ihre Vertrauenswürdigkeit prüfen zu müs- 
sen, d. h. ob und wieweit er von ihnen die 
Frfüllbarkeit seiner Wünsche erhoffen 
kann. 

Noch schlimmer aber gestaltet sich mit- 
unter die Lage, wenn der Patient die S a n a- 
toriumsbehandlung begonnen hat. 
denn hierbei pflegen seine Ansprüche als- 
hald in einer Weise sich zu steigern, wie es 
weder seinem Lebensmilieu. noch der 
Krankheit selbst entspricht. Da kommt die 
Forderung der Begleitung durch eine an- 
dere Person. der Fahrt in bestimmter 
Klasse. der unbeschränkten Zeitdauer der 
Behandlung und natürlich auch die Forde- 
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rung des Vorschusses. Vor allem bedauer- 
Ich ist es aber, dab gerade in den Sana- 
torien die von uns allen und jetzt auch in 
München wieder ausdrücklich gepredigte 
Heil möglichkeit der wertschaf- 
lenden Arbeit gar nicht oder nicht 
mit gehörigem Nachdruck verwertet wird. 
Und doch ist sie der einzige die Hei- 
lung versprechende Weg! Hier pflegt noch 
immer das alte Schema: „Medizin. Elektri- 
zität, Bad, Massage, Liegekur“ nach dem 
Leitsatz „variatio delectat'“ angewandt zu 
werden, wochen- und monatelang. 
und der einzige Erfolg verheißende Weg 
der Arbeitsgewöhnung wird nicht betreten. 
Dann kann es auch nicht wundernehmen, 
wenn die Resultate kläglich ausfallen, die 
Arbeitslust immer mehr einschläft und mit 
wachsender Ausnutzungstendenz der Sach— 
lage allmählich jede Arbeitsbetätigung als 
schädlich angesehen und geradezu 
horresziert wird. Komplottartige Strebun— 
gen Gleichgesinnter tun dann nocli das 
übrige, um die best gemeinten Absichten des 
Arztes zu vereiteln. Selbst ein Irrtum oder 
eine offenkundige Schädigung der haft- 
pfliclitigen Behörde ist nicht so schlimm. 
wie ein dauernder Rentenkampf. 

Da in München wieder gegen die Poly- 
pragmasie Stellung genommen wurde, muß 
rachdrücklicehst an die Umfragen erinnert 
werden, welche die „Ärztliche Sachverstän- 
digen- Zeitung“ 1906 und die „Zeitschrift 
für Versicherungs- Medizin“ 1909 veranstal- 
teten. Noch heute gilt die Schlußbetrach- 
tung F. Leppmanns: „Damit ist über 
das schematische Elektrisieren, Massieren 
usw., wie es von einzelnen Ärzten bei den 
zenannten Kranken Jahr um Jahr fortge- 


setzt wird. wohl endgültig der Stab ge- 
hrochen“. 
„Wir sehen weiter die Befürchtung. 


daß eine Intensivkur in bezug auf den Kern 


aes Leidens geradezu schädlich wirken 
kann. durch die Erfahrungen namhafter 


Arzte ausdrücklich gestützt. Wir sehen. 
daß die Theorie, der zufolge ein allzu nach- 
drückliches Behandeln hypochondrische 
Vorstellungen zu befestigen und unheilbar 
zu machen geeignet ist, durch die Praxis 
bestätigt wird. daß viele bedeutende Neuro- 


logen sich schroff ablehnend gegen jede 
ausgiebige Dauerbehandlung von Unfall- 


neurosen aussprechen. Der Arzt. der 
dem Kranken zu solcher Inten- 
sivkur rät. trägt die Hauptver- 
antwortungdafür, wenn. wie es 
nicht ausbleibt. der Kranke 
immer hypochondrischer., im- 


per- 
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mer querulatorischer, immer 
kränker wird“. 

„Gerade auch auf die Rostspieligkeit 
ist daher besonderes Gewicht zu legen. Es 
ist dem Kranken ein subjektiv beruhigendes 
Gefühl, daß recht viel — natürlich nicht aus 
eigener Tasche, sondern aus Genossen- 
schaftsmitteln — für ihn verausgabt wind. 
daß Arznei und Stärkungsmittel, Arzt und 
Masseur für ihn bezahlt werden, daß er 
vielleicht täglich, wenn möglich mit einem 
Begleiter. zur Wohnung des Arztes hin- 
befördert wird. Das daraus entspringende 
Wohlgefühl wäre ihm ia wohl zu gönnen. 
aber es wandelt sich bei dem Charakter der 
Unfallneurotiker sofort in einen mit völliger 
Sinsichts- und Vernunftlosigkeit behaup— 
teten Rechtsanspruch“. 

Einen wesentlichen Erfolg hat dieses 
doch klare und bestimmte Urteil nicht. ge- 
habt, und der Wunsch kann zum Schluß 
nur von neuem, doch mit zwingenderem 
Nachdruck ausgesprochen werden, daß die 
neuerliche von der Münchner Tagung 
der deutschen Nervenärzte bestätigte An- 
sicht eine nachhaltigere Wirkung auf 
alle beteiligten Faktoren aus- 


übe. nicht zum wenigsten 
auf die Nervenärzte und die 
zur Urteilsfällung berufenen 


(terichtsinstanzen. 


Urteile 
des Oberlandesgerichts C. 
vom 30. November 1916 
(8. U. 64/15) 

und des Reichsgerichts vom 2. April 1917. 
Verpflichtung des Reichspostfiskus, Kosten für 
Postschutz nach Übergang von elektrisch betriebenen 
Kleinbahnen auf eigenen Bahnkörper sowie auf 


Straßen zu erstatten, die nicht in der Unterhaltungs- 
pflicht der Stadt stehen. 


I. Oberlandesgericht. 


In Sachen der Stadtgemeinde C., Klä- 
gerin und Berufungsklägerin, gegen den 
Reichspostfiskus, vertreten durch die Kai- 
serliche Oberpostdirektion in C.. Beklagten 
und Berufungsbeklagten, wegen Forderung 
hat der VIII. Zivilsenat des Königlichen 
Oberlandesgerichits in C. auf die mündliche 
Verhandlung vom 16. November 1916 für 
Recht erkannt: 

Unter Abänderung des am 19. Februar 
1915 verkündeten Urteils der 12. Zivilkam- 
mer des königlichen Landgerichts in €. 
wird der Beklagte verurteilt. an die Kläge 
rin 28 607.72 M — achtundzwanzigtausend- 
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4 v. H. Zinsen seit dem Tage ihrer Zahlung 
dieses Betrages zu erstatten. 


Die Kosten beider Instanzen fallen dem 


Beklagten zur Last. 


Tatbestand. 


Gegen das vorbezeichnete Urteil, auf 
dessen vorgetragenen Inhalt Bezug genom- 


men wird, hat die Klägerin Berufung ein- 
gelegt und beantragt. nach dem Klagean- 
trage zu erkennen. 

Der Beklagte hat Zurückweisung 
Berufung beantragt. 

Die Parteien sind darüber einig, daß 
nur diejenigen Kosten für Verlegung von 
Telegraphen- oder Telephonanlagen oder 
für Schutzmaßnahmen in diesem Prozesse 
zur Entscheidung stehen. welche an Stellen 
aufgewendet worden sind, wo die auf 
eigenem Bahnkörper geführten Bahnen 
öffentliche mit Telegraphenanlagen besetzte 
Wege im Niveau kreuzen oder wo sie, nach- 
dem sie den eigenen Bahnkörper wieder 
ganz verlassen haben. ökkentliche Wege 
wieder gemeinschaftlich mit Telegraphen- 
anlagen auf längere Strecken benutzen, 
also nur die Kosten, welche an Stellen auf- 
gewendet worden sind, wo die Bahnen und 
die Telegraphenanlagen auf öffentlichen 
Wegen zusammentreffen, und zwar auf We- 
gen, für welche die Klägerin nicht unter- 
haltungspflichtig ist. 

Die Klägerin vertritt die Auffassung, 
daß auf diese Kosten der $ 6 TWG. vom 
18. Dezember 1899 Anwendung finde, weil 
iede der Vorortbahnstrecken eine einheit- 


der 


— — 


pflichtig sei, $ 6 TWG. keine Anwendung, 


sondern $ 12 TG. von 1892. Die Speise- 
leitungen vom Kraftwerk O. seien unab- 
hängig von dem Verlauf der Bahnlinien für 
sich geführt und zwar in ihrer ganzen 
Länge auf Wegen, für welche die Stadt C. 
zur Zeit der Errichtung der Bahnanlagen 
nicht unterhaltungspflichtig gewesen Sei. 

Im einzelnen wird auf die Ausführun— 
gen der Parteien in ihren Schriftsätzen, 
sowie ferner auf den vorgetragenen Inhalt 
der Zusammenstellung vom 1. April 1911 
und des Beschlusses des Regierungs-Prä- 
sidenten vom 5. Juli 1914 Bezug genommen. 

Unstreitig sind alle in Frage kommen- 
den Vorortbahnen zunächst, von C. aus 
gesehen, in längerer Strecke auf Wegen ge- 
führt, für die die Stadt C. unterhaltungs- 
pflichtig ist. Die Höhe des geforderten Be- 
trages ist nicht streitig. 

Entscheidungsgründe. 

Der form- und fristgerecht eingelegten 
Berufung konnte der Erfolg nicht versagt 
werden. 

Es handelt sich um die Frage, welche 
von den beiden Parteien die Kosten zu 
tragen hat, die dadurch entstanden sind, 
daß entweder an Kreuzungsstellen des 
eigenen Bahnkörpers der Vorortbahnen mit 
öffentlichen Wegen, oder infolge gemein- 
schaftlicher Benutzung von öffentlichen 


Wegen durch beide Anlagen, nachdem die 


Vorortbahnen 


liche Anlage darstelle und durch die un- 


unterbrochene Linienführung teils auf 
öffentlichen Wegen, teils auf eigenem Bahn- 
körper auch der Zusammenhang der be- 
nutzten öffentlichen Wege gegeben sei. Die 
Speiseleitungen des Kraftwerks O. (Ziff. 12 
der Zusammenstellung vom 1. April 1914) 
bildeten mit den Vorortbahnen, denen sie 
den Strom zuführten, ebenfalls eine ein- 
heitliche Anlage. 

Der Beklagte dagegen führt aus, daß 
es nicht auf die Einheitlichkeit der Anlage 
allein ankomme, sondern auch auf den un- 
mittelbaren Zusammenhang der von den 
Bahnen benutzten öffentlichen Wege. Wenn 
und sobald dieser unmittelbare Zusammen- 
hang der Wege dadurch unterbrochen 
werde, daß die Bahn den öffentlichen Weg 
einmal verlasse und auf eigenem Bahnkör- 
per weitergeführt werde, fände bei spä- 
teren Wiederzusammentreffen der Bahn mit 
Telegraphenanlagen auf öffentlichen We- 
gen, für die Klägerin nicht unterhaltungs- 


— — 
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zuvor eine längere oder 
kürzere Strecke über eigenen Bahnkörper 
geleitet waren, die auf den öffentlichen 
Wegen bereits vorhanden gewesenen Tele- 
xraphenanlagen verlegt oder mit Schutz- 
vorkehrungen versehen werden mußten. 
Die Klägerin verlangt also überall — auch 
soweit die Speiseleitung vom Kraftwerk O. 
in Frage kommt — nur die dort aufgewen- 
deten Kosten erstattet, wo Bahnanlagen und 


' Telegraphenanlagen auf öffentlichen We- 


gen — sei cs auf ganz kurzer Strecke 
(Kreuzungen), sei es auf längeren Strecken 
— zusammentreffen. Damit ist die vom 
Landgericht im Anfang seiner Entschei- 
dungsgründe aufgeworfene Zweifelsfrage 
gelöst. 

Es ist ferner unstreitig, daß die sämt- 
lichen in Frage kommenden Bahnlinien aus 
Gründen des öffentlichen Interesses von 
der Stadt C. als alleiniger Unternehmerin 
ausgeführt worden sind, und daß sie von 
C. ausgehend, zunächst Wege benutzen, für 
welche die Klägerin unterhaltungspflichtig 
ist; daß sie dann nach kürzerer oder län- 
gerer Strecke auf eigenen Bahnkörper 
übergehen und zum Teil bis-zur Endstation 
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auf solehem verbleiben. zum Teil später 
wieder auf öffentliche Wege zurückkehren 
und auf solchen endigen. 

Das Reichsgericht hat bereits im Urteil 
vom 18. März 1907 (das zwischen denselben 


Parteien ergangen ist RO. 65, 311) an 
Hand der Vorarbeiten zum TWG. darge- 


legt, daß es dem Sinne und der Absicht des 
Gesetzes entspreche, daß das den gemein- 
nütziren besonderen Anlagen in § 6 zu- 
gedachte Vorrecht und die entsprechende 
Kostenfreiheit dem Unternehmer auch dann 
zugute komme, wenn durch die Gesamt- 
anlage die Verlegung oder Veränderung 
der Telegraphenlinie auf dem Wege eines 
dritten (an dem Unternehmen nicht betei— 
ligten) Unterhaltungspflichtigen veranlaßt 
wird, und hat den Grundsatz formuliert. 
daß $ 6. Abs. 2 und 3 TWG. auch dann 
Anwendung finde, wenn sich die besondere 


Anlage, als einheitliches Unternehmen, 
über mehrere zusammenhängende Wege 
erstreckt und von einer Gemeinde (oder 


einem anderen öffentlich-rechtlichen Ver- 
vande; zum Teil auf ihren eigenen Wegen 
und zun: Teil „ui dem Wege eines anderen 
Enterhaltungspflichtigen ausgeführt wird. 
Im Urteil vom 29. Januar 1912 (ebenfalls 
zwischen den heutigen Parteien ergangen 
RG. 6, 76. 230) hat das Reichsgericht an 
diesem Grundsatz festgehalten. Der Be- 
klagte glaubt sich auf diesen Ausspruch des 
Reichsgerichts auch im gegenwürtigen Pro— 
zesse zu seinen Gunsten berufen zu kön— 
nen. Der erkennende Senat ist aber der 
Meinung. daß er gerade gegenteilig den 
Standpunkt der Klägerin in diesem Pro— 
zesse stützt. Während nämlich der Be- 
klagte die Worte: „über mehrere zusam- 
menhängende Wege“ dahin auffaßt, daß die 
Bahnlinie ununterbrochen auf öffentlichen 
Wegen geführt werden miisse, und daß der 
Zusammenhang der Wege ein für allemal 
unterbrochen sei, wenn die Bahnlinie ein 
mal den öffentlichen Weg verlasse und auf 
eigenem Bahnkörper über eine kürzere oder 
längere Strecke geführt werde. genügt nach 
der Auffassung der Klägerin. der der er- 
kennende Senat sich anschließt, auch 
schon der durch die einheitliche, wenn auch 
zum Teil auf eigenen Bahnkörper befind- 
liche Linienführung der Bahn hergestellte 
tatsächliche Zusammenhang der Wege. 
Für die vom Beklagten vertretene 
Unterscheidung gibt zunächst der Wort- 
laut des § 6 TWG. keinerlei Anhalt. Eben- 
sowenig findet diese Unterscheidung eine 
Stütze in den Cresetzesvorarbeiten. Die 
Ausdrucksweise in den Kommissionsver- 


den öffentlichen Wegen 


En am 
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handlungen läßt eher das Gegenteil der 
Ansicht des Beklagten erkennen; denn es 
wird immer ganz allgemein davon ge 
sprochen., dab wenn bei einer Anlage 
„Wege“ benutzt würden, für welche keine 
der beteiligten Körperschaften unterhal- 
tungspflichtig seien. Vor allem aber würde 
es dem Sinne und der Absicht des Gesetze 
nicht entsprechen. wenn man jene Unter- 
scheidung in den $ 6 hineintragen wollte: 
denn wenn es Zweck und Absicht des Ge- 
setzcs war. die vor allem von Gemeinden 
zu errichtenden gemeinnützigen Anlagen 
dureh Abwälzung der bei ihrem Zusammen- 
treffen mit Telegraphenanlagen auf öffent- 
lichen Wegen durch die Verlegung oder 
Veränderung der Telegraphenanlagen ent- 
stehenden Kosten auf das Reich zu fördern. 
so ist nicht anzunehmen, daß diese Kosten- 
entlastung dem Unternehmen nur zuteil 
werden sollte, so lange es sich ständig auf 
hält. daß aber. 
wenn es einmal für eine kürzere oder län- 
gere Strecke die öffentlichen Wege verlassen 
hat, dieser Förderung bei späterer Wieder- 
benutzung der öffentlichen Were nicht 
mehr teilhaftig sein soll. Das ist um so 
weniger anzunehmen, als eine strecken- 
weise Abseitsführung der Anlage vom 
öffentlichen Wege für den Beklagten eine 
Entlastung von den höhere Kosten be- 
deutet, die er bei ständiger Benutzung der 
öffentlichen Wege durch die besondere An- 
lage aufzuwenden hätte. 


Es dürfte dementsprechend auch wohl 
kaum im Sinne und in der Absicht de: 
Reichsgerichts gelegen haben, durch seine 
Ausdrucksweise in den angezogenen Ur- 
teilen den vom Beklagten gewollten Unter- 
schied zu machen. 

Es lag zu einer solchen Entscheidung 
nach den damaligen Tatbeständen nicht der 
mindeste Grund vor. Das Reichsgericht 
hat vielmehr nach der Auffassung des hier 
erkennenden Senats damals nur zum Aus- 
druck bringen wollen, daß die besondere 
Anlage, wenn der Reichspostfiskus auch die 
Kosten der Verlegung oder Veränderung 
von Telegraphenlinien auf dem Wege de 
unbeteiligten dritten Unterhaltungspflich- 
tigen nach dem Gesetze zu tragen ver- 
pflichtet sein solle, sich nieht nur wirt- 
schaftlich, sondern auch durch seinen Zu 
sammenhang (einheitliche Linienführung) 
als ein einheitliches Unternehmen darstellen 
miisse. 

Die Einheitlichkeit in diesem Sinne 
liegt nun bei allen hier in Frage kommen- 
den Vororthahnen, vor. Mit einem Teil 
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dieser Bahnen steht aber auch die Speise- 


leitung vom und zum Kraftwerk O. in 
engstem wirtschaftlichen und tatsächlichen 
Zusammenhang. Es ist lediglich petitio 
prinzipi, ob man, wie der Beklagte will. den 
Beginn der Speiseleitungen in das Kraft- 
werk, oder, wie die Klägerin will. ihren 
Anfang infolge des ununterbrochenen Zu- 
sammenhangs der Drahtleitungen nach C. 
verlegt. Hinsichtlich dieser Speiseleitun- 
gen ist daher nicht anders zu erkennen. als 
hinsichtlich der Bahnlinien. 

Es kann ferner auch nichts verschla- 
gen, ob die Bahnen und Speiseleitungen nur 
auf eine ganz kurze Strecke. an Kreuzun- 
gen mit öffentlichen Wegen diese gemein- 
schaftlich mit Telegraphenanlagen be- 


dieselben Were 


Die Herstellungen, 


nutzen, oder ob beide Anlagen öffentliche ` 


Wege auf längeren Strecken gemeinsam 
benutzen. In beiden Fällen muß der Be- 
klagte die Kosten der Verlegung der Tele- 
graphenanlagen oder der Anbringung von 
Schutzvorkehrungen tragen. 

Da die Höhe des geforderten Betrages 
unstreitig ist, war demgemäß in Abände- 
rung des angefochtenen Urteils. zu er- 
kennen. wie geschehen. 


Kostenentscheidung: S 91 ZPO. 


II. Reichsgericht. 


treten dureh die Kaiserliche Oberpostdirek— 
tion in C., Beklagten. Revisionsklägers, 
wider die Stadtgemeinde C.. Klägerin, Re- 
visionsbeklagte, hat das Reichsgericht. 
VI. Zivilsenat auf die mündliche Verhand- 
lung vom 2. April 1917 für Recht erkannt: 

Die Revision gegen das Urteil des 
H Zivilsenats des Kgl. preußischen Ober- 
landesgerichts zu C. vom 30. November 
1916 wird zurückgewiesen. Die Kosten der 
Revisionsinstanz werden dem Revisions- 
kläger auferlegt. 


Tatbestand. 


Die vorliegende auf § 6, Abs. 2 des 
Telegraphen-Wegegesetzes vom 18. Dezem- 
ber 1899 gestützte Klage auf Erstattung 
von 30 795,53 M, die die klagende Stadtge- 
meinde an Kosten für Telegraphenschutz- 
anlagen aufgewendet hat. ist vom ersten 
Richter abgewiesen, vom Berufungsgericht 
dagegen in Höhe von 28 607.72 M nebst 
Zins zugesprochen worden. 

Der Beklagte hat die Revision eingelegt 
und den Antrag auf Zurückweisung der 
klägerischen Berufung wiederholt. Der 
Antrag der Klägerin geht auf Zurück wel- 
sung der Revision. Der Sach- und Streit- 
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stand ist aus den Urteilen der Vorinstanzen 
vorgetragen worden. 


untscheidungsgründe. 


Die Vorortbahnen der Stadt C., elek- 
trisch betrieben, führen zunächst über 
öffentliche Wege, für die die Stadt unterhal- 
tungspflichtig ist, dann längere Strecken 
über selbständigen Bahnkörper und da- 
nach zum Teil wieder über öffentliche 


Wege für die andere Gemeinden oder 
sonstige Verbände unterhaltungspflichtig 


sind. Die Bahnstrecken benutzen zum Teil 
wie bereits vorhandene 
Telegraphenlinien, teils kreuzen sie solche. 
bezüglich deren die 
Kostentragungspflicht streitig ist, sind ins- 
gesamt vorgenommen an Stellen, wo ent- 
weder die auf eigenem Bahnkörper geführ— 
ten Bahnen öffentliche. mit Telegraphen- 
anlagen besetzte Wege auf ebenem Boden 
kreuzen, oder wo die Bahnen wieder auf 
öffentlichen Wegen verlaufen, also die Tele- 
sraphenanlagen und die späteren Anlagen 
(die Bahnen) gleichermaßen auf öffent- 
lichen Wegen sich befinden und da zu- 
sammıentreffen. ` 


Für die Kosten dieser Herstellungen 


ist der Beklagte als erstattungspflichtig im 
Sinne des $ 6, Abs. 2 des TWG. angesehen 
In Sachen des Reichspostfiskus. ver- 


worden unter dem Gesichstpunkt der Ein- 
heitlichkeit der Anlage (RGZ. Bd. 65. 
S. 311. Bd. 78, S. 228: VT. 430. 431/16). 
Die streitig gewordene Frage ist die, ob der 
Annahme der Einheitlichkeit der unstreitige 
Umstand entgegensteht. daß die fraglichen 
Bahnen nicht zusammenhängend, d. h. aus- 
schließlich auf öffentlichen Wegen, verlau— 
fen. sondern streckenweise auf eigenem 
Bahnkörper. Die Frage war mit dem Be— 
rufungsgericht zu verneinen. Die Einheit- 
lichkeit der Anlage ist im wesentlichen nach 
tatsächlichen Gesichtspunkten zu beurtei- 
len: unter solchen kommt das Berufungs- 
gericht dazu, die Einheitlichkeit schon um 
deswillen anzunehmen, weil die Linienfüh- 
rung der Bahn eine einheitliche und dadurch 
— wenn auch teilweise auf eigenem Bahn- 
körper — der tatsächliche Zusammenhang 
auch in Ansehung der im übrigen benutz- 
ten \Wege hergestellt sei. 

Für rechtsirrig ist diese Betrachtungs- 
weise nicht zu erachten, sie ist vielmehr mit 
dem nach Wortlaut und Zweck zu ermit- 
telnden Inhalt des Gesetzes zu vereinigen. 
Auch die bisherige Rechtsprechung ergibt 
dagegen kein Bedenken, insbesondere ist in 
RGZ. Bd. 65. S. 311 von zusammenhängen- 
den Wegen nnr deshalb,die Rede, weil solche 
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nach dem Sachverhalt vorausgesetzt wur- | 


den; dagegen besteht kein Anhalt dafür, daß 
der Entscheidung damit eine inhaltliche Be- 
schränkung habe gegeben werden sollen. 
Entsprechendes gilt von den Vorarbeiten 
des Gesetzes, insbesondere von dem Bericht 
der Reichstagskommission zu $ 6 des Re- 
eierungsentwurfs (Reichstag, 10. Legisl.- 
Per. I, Sess. 1898—1900, Drucks. Bd. 7, 
Nr. 498), wo, wie schon das Berufungsge- 
richt zutreffend hervorgehoben hat, gleich- 
falls kein Anhalt für die vom Beklagten 
vertretene Einschränkung erhellt. Endlich 
ist auch kein innerer Grund dafür ersicht- 
lich, den Wegeunterhaltungspflichtigen die 
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Die Bahnen wandten sich an die Auf- 


Sichitsbehörde, die Kgl. Regierung zu D.. 


Vergünstigung aus $ 6 Abs. 2 des Gesetzes 


dann nicht zu gewähren, wenn durch eine 
streckenweise Abseitsführung der Anlage 
vom öffentlichen Wege für den Beklagten 


die Möglichkeit einer Störung der Telegra- 


phenanlage verringert, damit die ihn 


g. F. | 


treffende Herstellungs- und Kostenpflicht 


nicht vergrößert, sondern verringert wird. 

Hiernach konnte die Revision, die in 
allem Wesentlichen das vorinstanzliche 
Vorbringen des Beklagten wiederholt hat, 
keinen Erfolg haben. Die Kostenfolge er- 
gibt § 97 ZPO. 


Urteil des Landgerichts in E. 
vom 12. April 1917. 
(5. Q. 13/17.) 

Aufhebung einer einstweiligen Verfügung, durch 
die den in einer Betriebsgemeinschaft vereinigten 
Straßenbahnen und Kleinbahnen in E. die Einführung 
der von den Aufsichtsbehörden genehmigten neuen 
Beförderungspreise und Bedingungen untersagt wor- 
den war. 


Im Namen des Königs! 
Tatbestand. 


Zwischen der Stadtgemeinde E. und 
den in einer Betriebsgemeinschaft vereinig- 
ten Straßenbahnen und Kleinbahnen in E. 
ist am 31. Dezember 1913 ein Vertrag abge- 
schlossen. Im $ 8 dieses Vertrages ist ver- 
einbart, daß eine Verschlechterung des am 
29. November 1913 festgesetzten Fahrpreis- 
tarifs nur mit Genehmigung der Stadtge- 
meinde vorgenommen werden dürfe. 

Ende 1916 und zu Beginn 1917 wur- 
den von den Straßenbahnen und Kleinbah- 
nen Verhandlungen mit der Stadtgemeinde 
gepflogen, die auf eine Erhöhung des Fahr- 
preistarifs hinzielten, die aber zu keinem 
Ergebnis führten. Die Stadtgemeinde er- 
teilte der beabsichtigten Erhöhung des Ta- 
vifs nicht die Zustimmung. 


— nn nun a — wa en — — 
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die gemeinsam mit der anderen Aufsichts- 
behörde, der Kgl. Eisenbalındirektion E.. 
einem neuen erhöhten Fahrpreistarif die 
Zustimmung erteilte. Es wurden in dem 
neuen Tarif neue Fahrpreise für die Bahnen 
festgesetzt, die veröffentlicht sind und die 
die Bahnen am 1. April 1917 in Kraft setzen 
wollten. 
Hiergegen richtet sich die von der 
Stadtgemeinde am 31. März 1917 erwirkte 
einstweilige Verfügung, die dahin geht: 
Es wird im Wege der einstweiligen Ver- 
fügung den Bahnen untersagt, bis zur 
Entscheidung des Schiedsgerichts den 
von ihnen veröffentlichten neuen Tarif 
einzuführen und überhaupt Änderungen 
des mit der Stadtgemeinde am 29. Novem- 
ber 1913 vereinbarten Tarifs, die eine 
Verschlechterung des vereinbarten Tarif: 
bedeuten, vorzunehmen und zwar bei 
Meidung einer Strafe von je 1000 M für 
jeden Tag der Zuwiderhandlung. Die 
Kosten des Verfahrens tragen die 
Bahnen. 

Gegen diese einstweilige Verfiigung richtet 

sich der von den Bahnen erhobene Wider— 

Spruch. 


Entscheidungsgründe. 


Nach der ständigen Rechtsprechung 
des Reichsgerichts steht eine Polizeiliche 
Genehmigung im Sinne des Gesetzes vom 
11. Mai 1842 in Verbindung mit $ 127 des 
Landesverwaltungsgesetzes vom 30. Juli 
1883 einer polizeilichen Verfügung gleich 
(cfr. Jur. Woch. 1914, S. 421 und dort an- 
geführten Entscheidungen). Allerdings be- 
trifft keine dieser Entscheidungen einen 
Tarifvertrag der vorliegenden Art. 

Das Gericht hat aber keinen Zweifel. 
daß die nach SS 14 und 22 des Kleinbahn- 
gesetzes vom 28. Juli 1892 erforderliche Ge- 
nehmigung der Tarife seitens der Aufsichts- 
behörde, — da sie im öffentlichen 
Interesse erfolgt cfr. Eger § 14, Anm. 
57 b. Gleim $ 14, Anm. 5 — eine polizeiliche 
Verfügung im Sinne der vorbezeichneten 
Rechtsprechung darstellt. 

Soweit der Vertrag zwischen den Par- 
teien vom 31. Dezember 1913 der Stadtge 
meinde einen privatrechtlichen Titel nach 
S 4 des Gesetzes vom 11. Mai 1842 gibt 
— es kann dahingestellt bleiben, ob der 
§ 8 des Vertrages vom 31. Dezember 1913 
unwirksam ist, weil er etwa in das Recht 
der Aufsichtsbehörde eingreift — ist im 
ordentlichen Rechtsweg nur eine Klage 
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auf Entschädigung gegeben, im übrigen 
iedoch der Rechtsweg ausgeschlossen (cfr. 
Oppenhoff Ressortverhältnisse S. 105 f.). 

Der Auffassung der Stadtgemeinde ist 
nicht beizutreten, daß Vertragsfreiheit der 
Bahnunternehmer besteht hinsichtlich der 
Fahrpreise gegenüber dem von der Auf- 
sichtsbehörde im öffentlichen Interesse ge- 
nehmigten Tarif, da jede Tariferhöhung der 
(renehmigung der Aufsichtsbehörde unter- 
liegt (cfr. Eger „Zeitschrift für Klein- 
bahnen“ 1916, S. 837; Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen Band 20, S. 170 f.). 

Aus diesen Gründen war die durch Be- 
schluß erlassene einstweilige Verfügung 
aufzuheben. 

Die Kosten des Verfahrens treffen die 
Stadtgemeinde gemäß $ 91 ZPO. Das Ur- 
teil ist gemäß S 708. Nr. 5 ZPO. vorläufig 
vollstreckbar. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
Betrieb. 


27 231/201. Einrichtung zur Regelung 
von Grleichstrommotoren, insbesondere 
zum Fahrzeugantrieh. Allgemeine 
Llektrizitäts-Gresellschaft, Berlin. 

58 40820 g. Laufrollenträgeranordnung 
an Drehscheiben. W. Spalthoff, 
Meppener Eisenhütte. Meppen. 

82 950/20 ij. Kippweiche; 
293 868. Julius 
banya (Ungarn). 

35 012,20 i. Selbsttätige Weichenstell- 
vorrichtung. — Francois Joseph Petry, 
lxefles-Brüssel. 

. 83 080/201. Einrichtung zur Stromzu— 
führung bei elektrischen Bahnen niittels 
ortsfester Stromgeber. Bergmann- 
Elektrizitäts-Werke, Akt Ges, Berlin. 
82 841/201. Einrichtung zur Regelung 

elektrischer Motoren, besonders für elek— 

trische Bahnen. — Bergmann-Elektrizi— 
täts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

26 766/20 c. Wagenkasten für ein- und 

zweistöckige Fahrzeuge. Hans Ar— 
quint, München. 

61 12220 e. Eisenbahnschraubenkupp- 
lung. — Georg Müller, Magdeburg. 


Zus. z. Pat. 
Brummer, Resica} 


P. 


B. 


A. 


531 


EE 
nn 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


298 219. Einrichtung zum An- und Ab- 
schalten elektrischer Unterstationen mit 
Umformer. besonders fiir elektrische 
Bahnen. — Allgemeine Klektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

298 220. Einachsiges Dreligestell, besonders 


für elektrische Triebwagen. — Hermann 
Liechtv, Bern. 
298 304. Stiegen- und Geländeranordnung 


an Straßenbalnplattformen. — Felix La- 
band, Frankfurt (Oder). 

298 350. Vorrichtung zum Querverschieben 
und Kippen von Eisenbahnwagenkasten. 
— Fr. Wilhelm Hofmann, Mainz. 


298 351. Antriebseinrichtung. insbesondere 
für Motordraisinen. Liusne-Woxna 
Aktiebolag, Ljusne (Schweden). 

298 366. Antriebsvorrichitung für Doppel— 
drahtzur-Wereschranken. — C. Ntah- 
mer, Fabrik für Eisenbahn-, Bergbau— 
und Hiittenbedarf-Akt.- Ges., Georgs- 
marienhütte. 


298 399. Antrieb für elektrisch auf Schie— 
nen betriebene Ziige mittels Trieb- 
gestelle. —  Siemens-Schuckertwerke, 


G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 


298 668. Schubriegelverschluß für Pendel- 


klappen an Selbstentladern. — Eisen- 
bahnwagen-Bau-Anstalt Gust. Talbot 


& Cie., Aachen. 


298 700. Eisenbahnwagen mit einer in eine 
Schlafeinrichtung umwandelbaren Nitz- 


einrichtung. — Jakob Hechtl, München. 
298 641. Selbsttätige Tisenbahnkupplung 


mit ineinander sich schraubenden Kup- 
pelgliedern. Jens Thomas Jensen, 
Hjörring (Dänemark). 

298 701. Selbsttätige Eisenbahnkupplung. 
— Nicolaus Kun, Budapest. 


298 729. Lageranordnung über dem König— 
Stock für Gelenkdrehscheiben: Zus. z. 


Pat. 297014. — Fa. Joseph Vögele. 
Mannheim. 


298 723. Antrieb von Eisenbahnfahrzeugen 


mit im abgefederten Rahmen fest ge- 
lagerten Elektromotoren. — Otto 


Tschanz, Bern. 

2908 786. Fahrleitung mit Kettenlinienauf- 
hängung für zwei nebeneinanderliegende 
Gleise einer elektrischen Bahn und 
Verfahren zu ihrer Montage. Sie- 
mens-Schuckertwerke, G. m. b. H., Nie- 
mensstadt b. Berlin. 


— 
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298 787. Regeleinrichtung für in Reihe ge- 
schaltete Wechselstrombahnmotoren, die 
mit veränderlicher Spannung aus einem 
Regeltransformator gespeist werden. — 
Siemens-Schuckertwerke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 


299 217. Vielfachsteuerung für elektrische 
Bahnen mit durch Steuermotoren be- 
triebenen, stufenweise schaltbaren 
Hauptschaltwalzen. Aktiengesell- 
schaft Brown, Boverie & Cie., Baden 
(Schweiz). 


2. Bau. 


298 715. Schraubenklemme mit Klemm- 
bügel zur Verhütung des Wanderns der 
Schienen. — Albert Mathée, G. m. b. H., 
Aachen. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 206 192. — William Gottlieb, Port 
Jervis, Staat New York. 


Metallschwelle. 


Die Schwelle besteht aus zwei einander 
gleichen Hohlteilen a. Dieselben sind an 
ihren einen Enden b verjüngt und an den 
inneren Längskanten dieser verjüngten 
Enden mit Zähnen c versehen, mit welchen 
sie fest ineinandergreifen. Die Schwellen- 
teile werden durch Querschrauben d zu- 


sammengehalten. Die so zusammengesetzte 


— —— —— — — 
— — — — .—42——— ßsrß8ßrX.8ͤĩ˙̃˙x¶Q E . w-1rvůäůäß8ö—,ð᷑.᷑ —..ůñꝛĩ 6 —.t:.n.̃ ĩ ͥ -n.ꝛ5ͤĩ—ʒ.ʒ(ẽ —v—¼ͥq — — 


Schwelle hat den Vorteil, daß sie, ausein- 


andergenommen, leicht transportiert, dieser 


oder jener Teil leicht ausgewechselt und die 


Schwelle als solche für verschiedene Spur- 
weiten entsprechend in ihrer Länge ein- 
gestellt werden kann. 


2. Nr. 1206 021. — Otto Mueller, Chicago, 
Staat Illinois. 


Fahrdrahtaufhängung. 


In einer in geeigneter Weise am Mast 
oder dergleichen befestigten Stütze a ist 
isoliert gegen dieselbe ein Gewindestutzen b 
eingesetzt. Dieser trägt an seinem unteren 


Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. Ltur kerin a 


zusammenwirkende Klemmbacken c, die 
mit ihren freien Enden den Fahrdraht d er- 
greifen und zwischen sich halten. Durch 
eine Stellmutter f, die auf dem Stutzen b 


verstellt werden kann und sich über die 
oberen Teile der Klemmbacken schiebt, wer- 
den letztere in ihrer Klemmstellung leicht 
lösbar gehalten. 


8. Nr. 1206758. — Clarence V. Greenamyer, 
Los Angeles, Staat Californien. 


Regler für die Kontaktrollenstange elek- 
trischer Wagen. 


Die Kontaktrollenstange a ist bei b 
drehbar in einer Stütze c gelagert. Letztere 
trägt ebenfalls drehbar einen Zylinder d, 
in dem ein Kolben verschieblich angeordnet 
ist, der durch eine Stange f gelenkig mit 
einem winklig abstehenden Arm g der Kon- 
taktrollenstange a verbunden ist. Sodann 
ist das vordere Ende des Zylinders d durch 
geeignete Rohre mit einem Druckluftbehäl- 
ter h verbunden, dessen Druckluft so auf 
den Zylinderkolben einwirkt, daß die Kon- 


taktrolle für gewöhnlich gegen den Fahr- 


draht gehalten wird. Der Zylinderkolben 


ist jedoch mit Öffnungen und Ventilen ver- 
sehen, durch welche, wenn die Kontaktrolle 
vom Draht abspringt und somit die Stange 


Zu hoch ausschlägt, die Druckluft durch den 


i 


Ende in drehbarer Verbindung mit ihm zwei 


Kolben auch auf dessen andere Seite ge 
lassen wird, so daß die Kontaktrollenstange 
sofort selbsttätig niedergeht und Beschä- 
digungen dieser bzw. der Leitungen ver- 
hütet werden. 
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4. Nr. 1206 967. — James Polick Williams, 
Covington, Staat Kentucky. 
Schmiereinrichtung für die Achslager von 
Eisenbahnwagen. 


Unter dem Wagen ist ein Ölbehälter a 


angebracht, der durch ein Anschlußrohr b 
mit einem System von Verteilungsrohren c, 
diezu den Achslagern d führen, in Verbin- 
dung steht. Sodann ist der Ölbehälter mit 
der Druckluft- oder Dampfleitung verbun- 
den und wird die in ihm enthaltene Schmier- 
flüssigkeit durch die Druckluft oder Dampf 
unter beständigem Druck gehalten. In dem 
Anschlußrohr b ist ein Ventil vorgesehen, 


das den Durchfluß des Öles aus dem Be- 


hälter a in die Verteilungsrohre c regelt.. 


Es steht unter dem Einfluß eines Reglers f, 


der von der Achse g aus angetrieben wird. ' 


Ist der Wagen in Ruhe, so hält der Regler 
das Ventil in Schließstellung, läuft jedoch 
der Wagen, so wird das Ventil entsprechend 
der Geschwindigkeit mehr oder weniger ge- 


öffnet, so daß eine dementsprechende Menge 


Öl durchfließt und eine stärkere oder ge- 
ringere Schmierung der Lager stattfindet. 


A Nr. 1207219. — Fred O. Rush, Wilmington, 
Staat Delaware. 


Trage- und Aufhängeklammer für Schienen. 


Die Klammer besteht aus zwei Greif- 
armen a und b, deren obere Teile etwas ge- 


wölbt sind, 


in ihrer Längsebene drehen können, wäh- 


rend die unteren Enden zu Haken c aus- 
gebildet sind, mittels welcher der Schienen- 
kopf umfaßt wird. Durch die oberen Enden 
der Arme geht ein Drehbolzen d, an wel- 
chem ein Bügel f sitzt. Auf den Armen ist 
ferner ein Sperring g verschiebbar an- 
geordnet, der dieselben einerseits in ihrer 
Lage hält, andrerseits durch einen an ihm 
gebildeten mittleren Steg h dieselben zwecks 
Lösens der Klammer auseinander bewegen 
kann. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Gesellschaft für elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen in Berlin. 


Stammaktien. 60 000 000 M. 
5 proz. Vorzugsaktien 20 000 000 M. 
Aae 79679500 M. 
Hypotheken ; d 7502400 M. 
Dividende (Vorjahr 4 v. H.) 3 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
A. Hoch- und Untergrundbahn: 


———— K k. — 


| 193 1916 
Streckenlänge am ` 
Jahresschluß. . km 27,4 27. 
Fahrgäste .. 69 542 277 78 700 358 
Einnahme. . M 9036 197 10 360 672 
für den Fahrgast. Pf | 12,99 13.16 
Zugkilometer (Züge von ` 
2 bis 6 Wagen). 3424 962 3434719 
Bestand an Motorwagën | SCH 220 
Bestand an Anhänge- | 
Wagen | 174 174 


B. Flachbahn Warschauer Brücke— 


Lichtenberg: 


1015 | 1916 

| 
Streckenlänge . . km | 3.8 3,8 
Fahrgäste. 2251 493. 2771779 
Nutz kilometer. 899 708 412 955 
Einnahmen . M | 133 735 169 896 


Abrechnung. 


— Tan 


so daß sie sich gegeneinander | 


Einnahmen: $ 


Vortrag . ; ’ 356 041 

| eie : 10 530 567 
Verschiedene Einnahmen (v ertr ag- 
liche Entschädigungen und Zu- 
schüsse für die Verlängerungs- 
und Anschlußlinien, Mieten, Zin- 

sen usw.. | 2 246 525 

zusammen 13 133 133 
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Zeitschrift 
a für Kleinbahnen. 


— E — ER 


zusammen 


— 
l , | | 
Ausgaben: ‚ Reservefonds . 106 554 
Betriebsausgaben (einschl. der | 5 v. H. Dividende auf 10000000 M 
festen Vergütung an den Auf- | | Vorzugsaktien 300.000 
sichtsrat). , | 5 791 454 | 3 v.H. Dividende auf 52 500 000 M | 
Zinsen auf 3%, 4- und 4 proz. S '  eingezahltesStammaktienkapital ı 157500 
Schuldverschreibungen . ; | 2 798 761 Vortraung ö 305 571 
Tilgungsfonds (Bestand 2222400 M) ` 300 000 
Erneuerungsfonds (Bestand | | zusammen . . . 13133 133 
7207488 M nach 141137 M Ent- 
nahme) 5 | 850 000 ; 
Rücklage für außergew SES | 2. ÿw?,, un 
Ausgaben im Betriebe 500 000 | , i EE EE 
Rücklage für Talonsteuer. 135000 Aktienkapital 6 000 000 M. 
Vertragsmäbige Abgaben an die \ Schuldverschreibungen 2973 075 M. 
Stadtgemeinden ; . . . | 214745 Dividende (Vorjahr 5 v. H.) 5 v. H. 
Abschreibung auf Gebäude Ke 56048 34. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 
| 1915 | 1916 Zunahme 
| v. II. 
| | | | T | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 166 900 132 600 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 1 ' 
im ganzen ; km 34.85 34.85 — 
auf 10 000 Einwohner ; z | 2,09 2,63 Ä — 
Jahresverkehr: l | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 11 365 % 14 103 300 | — 
Freifahrten . l 128 000 127 600 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 326 111 404 685 — 
für das Wagenkilometer | 3.44 4.10 — 
Fahrten für den Einwohner . | 68.10 100.67 — 
Betriebsdichte: N | 
Wagenkilometer im ganzen . 3 301 600 3 444 000 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 94737 98 823 — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen M 1 229 070 1489 880 — 
für das Kilometer Bähnlänge: å | 35 267 42 751 | — 
für das Wagenkilometer Pf | 37,28 43,26 u 
für den Fahrgast überhaupt . 5 | 10.63 10,56 — 
für den Abonnenten . e 0,70 10,27 | = 
für den bar zahlenden Fahrgast 2 10.61 10.53 | SS 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 53.39 53.39 — 
Wagenpark: ' 
Motorwagen 87 87 — 
Anhängewagen | 81 81 — 
Abonnenten brachten mit 45 993 M 3,79 v. H. der Personeneinnahme (25 910 M uni 
2.20 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 446 544 Fahrten 3,16 v. H. der Fahrgäste (Vorjähr 
215 400 Fahrten und 5,7 v. H. der Fahrgäste). 
15,03 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (517 900 km). 
Abrechnung. — 
3 m M 
M | 
Ausgaben: 
Einnahmen: Betriebsausgaben . 11 621% 
| r 23 ee 
Vortrag 37447 ͤ; : a = 
EE ER 1495 380 | nn dv „ e 113 S 
Verschiedenes. 26 546 IDEEN. T E 1 8 
4 r ir — 
Elektrizitätswerk 1429 797 | Rücklagen für ilgung u. Erneuerung 3929 
- Sonderrückstellung 89 


2989 172 


Gesetzliche Rücklagen 17 * 
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3. Straßenbahn Hannover. 


zusammen 25. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 


N 
eege | 55 Akten EH 24 000 000 M. 
Aufsichtsrat . : . 2 2 2 0 200. | i , 
Beamtenbelohnungen und Unter- '  Gewinnanteilscheine . | 3 624 000 M. 
stützungen IE TE 13 000 Schuldverschreibungen . 13 615 000 M. 
5 v. H. Dividende . . . 2 2 2.2... 300000 Hypotheken 1322531 M. 
Vortrag 37 006 Dividende . 3%, v. H. 
2989 172 


Zunahme 


1915 1916 
| l v. H. 
7 t 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . ... | 504 150 — — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 

im ganzen a E a KM. e 164,81 164,87 — 

auf 10 000 B ner ZEECHNEN l 327 | 3.27 g — 
Jahres verkehr: 1 | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 63 518 206 | 71230 450 2,2 

für das Kilometer Bahnlänge | 385 403 | 432 40 2.1 

für das Wagenkilometer 3,53 3,50 — 

Fahrten für den Einwohner | 182,1 | — — 
Betriebsdichte: | 

Wagenkilometer im ganzen . | 17 974 367 20 351 348 13.2 

für das Kilometer Bahnlänge 109 061 123 484 13.2 
Betriebseinnahme: l | 

im ganzen „ „ ze IM 6 366 044 7 950 867 24,9 

für das Kilometer Bahnlänge et | 38 627 43 242 24.9 

für das Wagenkilometer . Pf 35,40 39,10 | 10,06 

für den Fahrgast überhaupt „ | 10,5 | 11.2 6.7 

für den Abonnenten n | 6,42 ! 8.89 38.4 

für den bar zahlenden Fahrgast . . „ 10,86 12,34 | 13.6 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 304,42 304.51 | — 
Wagenpark: | 

Motorwagen | 230 | 276 20 

Anhänge wagen | 250 263 | 5 


| | | 

Abonnenten brachten mit 1060120 M 13, v. H. der Personeneinnahme (766 500,18 M und 10.2 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 15 402718 Fahrten 21.62 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 11 935 195 
Fahrten und 18,79 v. H. der Fahrgäste). 


45 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (9 283 125 km). 


Abrechnung. 


M 
| ™ 334 v. H. Dividende... 900000 
Vortrag A 109 955 
Gesamteinnahmen, einschl. 3978 M ; - zusammen 9 926 095 


Vortrag . 19 926 095 


5 419 103 


Betriebsausgaben 
Schulden verwaltung 1319110 
Abschreibungen . ee | 207 922 
Tilgungsstock (Bestand 5 065 337 M) 600 000 
Erneuerungsstock (Bestand 1438307 M) 1300 000 
Wohlfahrtsstock (Bus’and 570330 M) | 70000 


4. Heidelberger Straßen- und Bergbahn- 
Aktiengesellschaft. 
Aktienkapital der Straßenbahn 350000 M. 
Aktienkapital der Bergbahn. 885 000 NI. 
Dividende (Vorjahr 2 v. H.). 3 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


A. Stadtlinien und Neckartalbahn. 


Zunahme 


| 1915 1916 
v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets 56 000 56 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen Fe . km 15.86 15.86 | — 
auf 10000 Einwöhner:; ee Té | 2,83 2,83 | — 
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| 1915 1916 | Zunahme 
v. H. 
Jahresverkehr: | | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 4711904 | 6384 328 | 35 
Freifahrer . . . EFE TE 380458 361774 — 
für das Kilometer Bahnlänge EECH 27 093 402 542 | 35 
für das Wagenkilometer . . . 2... 4.36 | 5.12 | 17 
Fahrten für den Einwohner 84.14 114.00 35 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im gan nen 1 078 597 1 247 994 | 15 
für das Kilometer Bahnlänge | 68 007 78 688 15 
Betriebseinnahme: 
im ganzen ee SE a 458 418 622 624 35 
für das Kilometer Bahnlänge det, e a 28 904 39 257 36 
für das Wagenkilometer . . . . Pf | 42,51 | 49.89 17 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 9.72 | 9,75 | — 
für den Abonnenten der = ` 5.06 5.14 | = 
für den bar zahlenden Fahr gast pg i 10,16 10.22 SS 
(sesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 21.80 | 21,80 — 
Wagenpark: | , 
Motorwagennnnnnnsns 2N 28 — 
Anhängewagen . 2 2 2 2 2 2 2 en... 30 | 30 = 


/ | 


Abonnenten brachten mit 30143 M 4.84 v. H. der Personeneinnahme (20199 M und 
440 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 586402 Fahrten 918 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
399 358 Fahrten und 8,47 v. H. der Fahrgäste). l 


22.22 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (277 394 km). 


B. Bergbahn. 


| 1915 1916 Zunahme 
| x. 

Einwohnerzahl des Einflubgebiets . . . . .» | 56 000 | 56 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 

im ganzen s a A  < ı 1,51 1.51 e 

auf 10 000 Einwohner e er a 0.27 0,27 = 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten). 305 359 356 765 Ä 16 

Freifahrer . . . ee ie A 83 220 83 220 — 

für das Kilometer B: hnlänge r u en 202 224 236 263 16 

für das Wagenkilometer e, 7,16 u 7,50 2 

Fahrten für den Einwohner 5,45 6.37 17 
yetriebsdichte: $ | 

Wagenkilometer im ganzen | 42 605 48818 14 

für das Kilometer Bahnlänge | 28 215 32 329 14 
Betriebseinnahme: | 

im ganzen re Te 93 301 111278 19 

für das Kilometer Bilnlänge GENEE | 61788 73 694 19 

für das Wagen kilometer. Pf 2,19 2.28 4 

für den Fahrgast überhaupt e 30.55 31.19 2 

für den Abonnenten gr. Aë a | 26.15 20.00 = 

für den bar zahlenden alas CNS | 30,58 31.29 2 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . km | 1.64 | 1,64 = 
Wagenpark: Ä 

Motorwagen | 4 4 = 

Anhänge wagen¶n˖n — — = 


Abonnenten brachten mit 680 M 0, 1 v. H. der Personeneinnahme (510 M und 0, V. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 3400 Fahrten 0,95 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1950 Fahrten und 
063 v. H. der Fahrgäste). 
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C. Vorortbahn Heidelberg— Wiesloch. 
.. DT 
g 1915 1916 n 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets 79 000 79 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . e e d e . km 14.71 14.71 i —- 
auf 10000 Einwöhner: DRECHEN Ä 1,86 1, 86 | — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 1834 428 2551965 28. 
Freifahrer 116 043 116 443 — 
für das Kilometer Bahnlänge 124 706 159 888 28 
für das Wagenkilometer 3.76 4.18 11 
Fahrten für den Einwohner 222 20.77 | 28 
Betriebsdichte: 1 | 
Wagenkilometer im ganzen 486 965 561 876 15 
für das Kilometer Bahnlänge 33 104 38 197 | 15 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen ... . NM | 200.09 255 540 27 
für das Kilometer Bähnlänge DEENEN 13 600 17 372 28 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf | 41,08 45.48 10 
für den Fahrgast überhaupt . . . . , 10.90 10,86 | Se? 
für den Abonnenten CES | 5.21 5.20 | — 
für den bar zahlenden Fährsaat re a 12.29 12.16 a 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 17.39 17.39 | — 
Wagenpark: 
Motorwagen i d d | — 
Anhänge wagen 9 | d — 


Abonnenten brachten mit 2797 M 8.92 v. H. der Personeneinnahme (18700 M und 9.34 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 437 806 Fahrten 18,61 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 355636 Fahrten 


und 19.54 v. H. der Fahrgäste). 


44.81 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhänge 


Abrechnung. 
A. Stadtlinien und Neckartalbahn. 


M 
l] 
Gesamteinnahmen, einschl. 17 885 M 
Vortraegggg»gg 6550 483 
Betriebsausgaben 337 903 
Zinsen. NE A 11225 
Abschreibungen en * Be | 89 878 
Neckartalbahn - Wertv erminderungs- 
ric klage 22164 
Haftptlic FFC e „ D 
Überschuß | 183 991 
ZUSAMMEN . . 650 483 
B. Bergbahn. 
I M 
Gesamteinnahmen 113 97 
Betriebsausgaben | 53 855 
Zinsen. FE 40 6⁰0— 
Abse rein een PORT N A e aw e 203 
Wertverininderungsrüc kl: we... 10006 
Erneuerungsrücklage. 929 
Uberschuß | 16 242 
zusammen 113 027 


wagen (251 813 km). 
C. Vorortbahn F 


M 

Gesamteinnahmen 2910 269 
Betriebsausgaben . 121924 
insensn 714 
Tilgung . . „ % 397 886 
ee . ze E de i 14067 
Wertverminderungsrüc kl: 180. . 34 727 
UÜberschub 2 2 2 2 2 2 2 2 t 19551 

zusammen . . . ' 290 259 


Abrechnung des Gesamtunternehmens. 


Reingewinn (nach Abschreibung’'der 
Kriegsaufwendungen mit 140000 M 
und einer weiteren Abschreibung | 


von 2000 M). 77 543 
Verteilung: 

reservefonds . . .. "E 1000 
Gewinnanteil an Antenne und v or- | 

stand „ 28 20543 
Ruhegehaltskasse e, 206000 
3 v. H. Dividende. 37050 
Vortrag TE | 14 150 


zusammen... 


538 


Von den auf die Mitglieder des Aufsichts- 


rats entfallenden Gewinnanteil sollen 4000 M 


an die Stadtgemeinde und 200 M an die Ruhe- 


gehaltskasse abgeführt werden. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


5. Kreis Ruhrorter Straßenbahn, Akt.-Ges. 


Aktienkapital. . 2200 000 M. 
Darlehen. . . . 2493 360 M. 
Dividende (V onal ER yeH) sso Gr H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


| Zu- oder 
g 1915 1916 Abnahme 
li | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 2.44 759 2236 813 — 7.3 
Bahnlänge im Jahresdurehschnitt: | . 
im ganzen <... ww km | 33,36 | 33,54 — 
auf 10 000 Einwohner E ge E E TR | 1,36 1,48 — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . . 9 279 805 12 647 665 TT 323 
für das Kilometer Bahnlänge 279 000 ' 377 000 © +35 
für das Wagenkilometer 3,49 4,21 +17 
Fahrten für den Einwohner . 37,91 55,76 +4 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . | 2 655 636 | 3007 124 +13 
für das Kilometer Bahnlänge | 79 605 89 700 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen „ A 2 "é M p 1151882 1479 708 + 
für das Kilometer Bahnlänge e, ve, e | 34520 43 200 +3 
für das Wagenkilometer . . .. Pf 43.37 49,21 3 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ . 12.41 11,70 
für den Abonnenten „ 2 6,16 5,99 | 
für den bar zahlenden Fahrgast. „ | 12.51 14,4 415 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 55,42 52,69 J) — 
Wagenpark: Pers.-Verk., Güterverk., Insges. | 
Motorwagen: 63 4 Lokom. 67 | 67 67 — 
Anhängewag.: 43 26 Güterw. 75 75 75 — 


6 Spezialw. 


1) Davon Änn km außer Betrieb. 


Abonnenten brachten mit 143 927 M 9,72 v. 
im Vorjahr) und stellten mit 2 403 772 Fahrten 
und 16,20 v. H. der Fahrgäste). 

24,01 v. H. der Betriebsleistung erfolgten 


Abrechnung. 


© M 
| | | 
Gesamteinnahmen, einschl. 4969 A: 
Vortrag und 1822 M für Strom- 
lieferung . s. 2 2 2020200202000. 1501417 
Betriebsausgaben (einschl. 25247 M 
für Steuern.. 921618 
fine.. 11680 
Erneuerungsfonds . 2 s... 205 000 
Tilgung . FT. 1I17500 
Talonsteuerrücklaghge. 30000 
Haftpflicht versicherung... | 15 000 
Abschreibungen . 30 900 
Reservefonds . 9 329 


H. der Personeneinnahme (92 573 M und 8.57 v. H. 
19 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 502 612 Fahrten 


durch Anhängewagen (721 876 km). 


| M 
| 
| 
Aufsichtsrat e, DON 
Vorstand. 2 2: 2 2 200. d kr, A 36 
Gewinnanteil der Provinz und der 
Studt Hamborn aus dem Straßen- 
bahnunternehmen Meiderich—Dins- | 
laͤken— Walsum 2376 
Gewinnanteil der Gemeinden Duis- 
burg und Hamborn. 20 
Kriegsgewinnsteuerrücklage . . = Hom 
6 v. H. Dividende Ä 13200 
VOLTAGE. era Za E dë Sie er ie re A Aw 


zusammen . . . 1501 417 


rer r Aa Mh ME 11 TE r DO mmm. — — — — — — —— — — — — 


y gang Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Mai 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 
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hehe Berliner Vorort. 
liner elektr. Strbn. . . 
döstl. Berliner Vorortbahn . . . 
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S/ AA ee 
Blankenese 
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wimshaven—Rüstringen .... 
nf 
Kamen — Werne 
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au 
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SS ege ee a è eene e 0 
=. © o ọ e „„ > è o o 


"wäert . 
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LL è òè è òè è è o 
>. © >o ù o è o 
ETE A e e a E A eh. e NIK E 
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SZ ss ge ee ee e pe oa o e 


dwald— Mülheim (Rhein — 
löhenberg und Rundbahn ... 
limer Kib, . ` ` 


nkirchen SR ee ar A 


des Kreises Saarlouis. 
— ä ˙Ä262:Vß—ß— 


i) Vom 1. 4. 1917. — 2) Vom 1. 6. 1916. — °) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. 


länge | Wagen- nahme 


Monat Mai 1917 


Be- Ge- 


km 


1. 


| 

| 

Zë 

na 412 SE 701 

84,52 ne 1267125 
8,86 44 955! 28 159 

82,29 448 090 003 100 


18,25: 178 528 102 202 
7, 60! 20 498 18 060, 
5,64 18 7010 10 628 

10,91; 35495, 20 928 

a 101 257| 66 477 

16,20 
5,20, 

5,18) 

2,00 

2,87 


31848 | 
8 709 
18 926 
7424 5 713 
8 801 8 170 
6,58 39 918 18 617 
97,60 515 9591810 832 | 
21,00 45 5 800 24 | 868. 
16,81 4101 107 172 969 
52,65 1658801 786 6 805, | 


50 870. 
14 955 


27 279. 


4,10 


— 
* 


21467 10 624 
10,80 88 782 21347 ' 
6,22 22 4800 14 260 
19,84 210 730 105 267 
8,30 79 444 59 606 
627 818440 078 | 
68 245| 84371 
857 612 265 627 


20,70 
88,46 


— 
92,60 2142117 (1121499 
10,98 18 705, 16 972 
81,77 1884091 881 562 
29,41 
25,20 105 968 
41,75| 161 148 


zei 
| 
| 


67 033 
186 718 | 


| 

i / 
80,10 15475 41421 | 
18,58 49 588! 29 en 
4,78: 81 884 17 990 


20,42 148 852 106 5 880 
10,40 678380! 62 867 
EEN 
11,46 | 
5,29 


97 372 
25 SN 


69 475 
22 478 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- 


ein- 


länge | Wagen- nahme 


km km M 


ern 1,435 m: 


| 


— 
— — 
— 


34,52 1485002 880 255 
8,80 84 242 18 088 
80,48; 454 290.228 584 
161 224 
7,60 24 670 
5,64 16 053 
10,91 88 884 
27,45 125 os 


74 480 
9 852 
7 869 

11 786 

44 851 


= | 


18,25 


1870 66 527 21082 
5,20 12 958 4 854 


5,18 87 121 18 696 
2,00 6 820 8637 
2,87 7 507 4 611 
6,58 42 710 10 127 
87,60! 472 240219 184 
21,00 46 025 14 758 
16,81 829 84 1 109 885 
52,84 159 1704 571 279 


24 985 
51 056 
42 189 
194 299 64 596 
74 571 38 701 
677 786,805 805 
89 994! 18 001 
887 285 188 498 


4,10 
10,80 
6,22 
19,84 
8,30 
99,62 
20,70 
83,46 


8 778 
16 491 
14 901 


92,55 2108247818 142 
10,980 20 286 11 500 
77,75 1529550683 466 
29,41 866 4460185 000 
25,20 86 046 39 436 
41,750 147 946 78 886 


— — — 


80,10! 66 859 


25 017 


u së — 


18,58 85 865 
4,78 27 718 


15 289 
11178 


76 886 
85 898 
44 040 
13 806 


20,42 177 852 
10,40| 68 786 


11,46 86 994 
5,29. 24 542 


SS Se 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


3043 004 6870110 
206 689 108 799 
1)889 478 569 250; 


Ä 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


9829 010 185 817 
65 380! 87599 
61188, 29056 

) 64 570, 81486 | 

') 94 018| 125 204 

114 082| 58 649 | 

1) 26 665! 18 624 

1) 51 771| 31 924 

1) 14 464 10 824 

1) 16 814| 15 554 

7464 536 154 954 

2418 2741805 161 

1) 85 995 


1 765 744| 662 066 


89 871 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


| 
26,98 439 SE 389 1 . 455 900 Toer S 958 408 712 288 


In demselben Zeit- 
| raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 


7 457 9654 766 618 


169 684 
902 662 
817 660 
79480 
62 299 
59 883 
79 889 


181 658 
26 197 
78 801 
18 856 
15 320 

478 548 


68 874 
449 875 
150 368 

27 943 

21 509 

22773 

87 108 


41957 


9 707 
27 767 
7010 
8924 
106 684 


2 584 548/1 081 836 


85 889 


28 850 


| z= 
1 524 199| 464 671 


181096421 501771 2 974 487 1 158 638 


87 295| 48 881 | 121 211| 44080 
1) 64 848| 35 286 100 901] 32 900 
111 702 58 854 207 686| 68609 
928 699 484 876 828 988| 294 831 
855 9280 259 500 353 271 190 178 
94927508 2 907 671 5 152 24802 246 483 
5117 065 67828 78 816 87112 
52721687 1 665 900 2 694 0551 294 899 
416179512178 509 4082 895,1 687 242 
59 171 44 628 | 61 867 84410 
25575501 656 707. 3 001 2691 268 110 
1809 71401 181 102 1 772 826| 853 711 
483 856| 271376 428 951| 184 225 
1) 818 404 264 850 292 515) 154 443 
Sg, ` Ar. e 
749 597 846 505 | 718 078 259 315 
194 147| 127 891 170 840 75 860 
62 474| 34 706 583 939] 21 607 
— — | — — 
293 840| 208 806 855 1780 155 451 
129 681| 108 953 | 126 089| 76881 
1)190 256| 180 000 | 172 204 86 024 
125 166 95 045 111 882 61011 


| 


540 Statistik der Straßenbahnen. m earn 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- Be- 


In demselben 24 
raum des Kor 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Mai 1917 


Bezeichnung 


des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- ] Ge- Be 
triebs- | leistete | trieb®- triebs- leistete | triebs- | leistete | trieb- || leistete | bc: 
Bahnnetzes länge | Wagen- De WE länge | Wagen- ses Wagen- hr Wager- Den 
km ' km M km km km N 
1 2 | 8 | 4 5 6 7 8 
— 
— —ũ—̃ NN | | 
Ingolstadt 8,59 10 554 11487 3, 58 10 864 10 066] 51478 52 744 | 51126 43 
Nürnberg-Fürth ......... . | 49,00| 928 983574 880 || 49,00; 981 091/872 580 4 228 833 2898421 |4 638 624 1 746 
Karlsruhe .... 222222200. 22,56 571 804'259 854 20,49 446 838 186 835 2 610 2551 169 000 2 185 672. we 
Gieseens ëch 6,54 44 995| 22 614 0,54 45 265| 18 5150 86 461| 42027 87 857 Zen 
Bingen—Bingerbrück ........ 0,90 SEN 1059 0,90 965 10191 1896 2070 1897 1% 
Offenbach (Main)) — — — — — = = = — — 
DessaauuõuQnn 2220. — == | — = | — — — — | — = 
Hamburg EE E — - — — — — — — — — 
Hamburg-Altona. 18,10 249 496/182 728 15,10, 202 762| 98 646 |1 067 891 583 897 | 966 901) 4744 
Bremen 47,52 920 9031458 647 52, 15 848 7580828 898 4 809 8681 978 904 4 012 927 1 588% 
Pyrmonter Strb.. . . 14 — — j — — — — — — Jh — — 
Motz oosa 8 EE — — — — — — — — — — 
Hagendingen—Mondelingen = — = — SC — = — — — 
Schwerin 9,46 85 528 20 227 | 9,46 51 744] 16 998 | 109 288] 52 808 | 299 169 69 N 
2. Spurweite 1,000 m. 
; | | 
Preußische Bahnen. Ä 
Königsberg (Pr). o — — — — — — — — — — 
; ea — — — — — — — — — —. 
Allensteiiinnnn D — = | — = — — — | — — = 
ITT vr aan 10,90, 85085 20 056 10,00 86 451 12 819] 162 141 80 908 169 676. 60 
ElbinKggngngnsns . 6,92) 88218, 26456 6,92 88482 16 541 148 400 88 00 156 04% e 
THOM u. u: Bea 9.41 59 901 42 4686 83, 71 58 288 24 668| 278 098 182 116 | 289 840 110 
Graudenz... e ... . . 5,90] 77888) 40 166 5,50 82 608 80 806010 401 70 942 168 229, 61 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz | | | | 
Südende—Mariendorf ...... | 17,511 75657 67984 || 17,51| 96195 48 8310146 099. 127 288 | 190 787 T 
Jüterbog — — — — — — — — — — 
Friedrichshagen — Schöneiche Kalk- ` | | | 
berge...... 3333 18,50 50209, 34 824 138,50 38922 17 47164 066 50 580 25 867 ui 
Brandenburg-Plaue (Havel) . . . 5,27 6855| 5922 5,27 5451, 3186| 28588) 23818 | 24 586 148 
Brandenburg (Havel 18,05 72 597 49 775 18,05! 69457, 81 180 886 271 209 515 | 840 996 1507 
Frankfurt (Oder 12,07| 101 880, 58 905 12,03) 114 618) 89 224 408 187 221 141 524 858 1798 
Forster Stadteisenbahn ....... 14,00' — 17 898 14,00 — 16 867 — 88 376 931 
Cottbus. ;»»³ ⁵ ee 12,58 65.068, 82 821 11,67 68 812) 17 8500125 772| 62 261 123 708 38 
Guben 2744 16750. 8 967 2,44 15 047 5882| ) 82480, 16 962 30 O40 "o 
Stolp (Pom. ))) 8,00 57 958 18 126 6,684 57 425 9 087112 897 88864 106 145 17K 
Stralsund . .. 2 222222200. — — | — — — — — — — | — 
Bromberg 11,80 161 094 71 969 | 11,80 149 458 46 558 | 645 252, 282 835! 673 968 211 
Waldenburger Krb. 19,24 188 588 70 609 || 19,24 117 481 48 1171848726 638 774 1 208 850 4537 
Hirschberger Talbaaun n — — — — Ge d „ — | — 
Görlitz 242 22a 2 eier 16,12 77 842: 38 907 16, 12 86 350 26 168 864832, 161 868 400 361 124€ 
Liss nt EE 11.16 58 871 21 208 1116 65 511) 18 564 | 263 227 82 668 | 818 887 66 l 
Schönebeck—Elmen — — — — 9 — — — — "e 
Halberstadt 11,08 67405, 40 818 11, os 62 146 22 885 129 888, 74 415 122 865 460 
beid 0ST III] )) 
Neue Strb. Stendal . ........ — — — — — — — — — — 
Staßfurt => = = — = — = — — — 
Städt. Strb. Halle (Saale) — — | — — — | — — — — — 
Stadtbahn Halle (Saale). 17,25 284 084 159 804 17,25 286 115 105 547 | ')551.968; 800 684 || 561 219 203 
Halle (Saale) Merseburg 14,78 59 894 47 118 14,78 69 0210 28 721 0648,106 878 680 717 027 20 
Naumburg 5,29 24 758 12 077 5, 29 26 089 7695| ) 48 546 23 235 51 380 15 
„ 8 Eer A 22,45 156 481117 288 22,45 192 272 81 418 7)1241481 716 411 1 748 783 558 
Mühlhausen (Thür.) 11,15 42 818 18 868 11,15 51 100 12 552| 174 197 53915 | 219 020 18 
Nordhausen 5,04 18679, 7143 5,04 89877, 7808 1) 26998 12992 75767, 141 
Flensburg SL A — — — — — — — — — — 
Jh ; GER — — — == == er = — = = 
Osnabrück ..... „ — — | — = = — — — = 
Emden—Außenhafen ........ 2595 14788; 9 840 2,95 12898] 5482| "28565 18199|| 28 558 107 
Herne—Recklinghausen....... = — — = = = == EES == = 
Vestische Klbn. ..... 2... — — — — — — — = — — 
Münster (Westf.)) 11,45 119 520 83 805 11,45 119 128) 50 502) 281 068 159 688 283 378 1081 
Nis 520 14872, 12 021 5,20 12 757 6 5991) 26 728 21872 26657 150 
Senne — Neuhaus Paderborn—Lipp- | | 
springe—Schlangen ....... 89,52| 100 184 63 112 89,52 86 948 39 666 468 897| 285 058 || 419447 1721 
Bielefeld... 2. 2222er een 15,20 185 904 69 868 15,20 185 978| 49 899 1)262 066, 182 650 267 434 1094 
Hasen es 88,90| 189 164 146 165 || 88,90, 198 694.101 023 2128464 1896 407 |2 122 587 1 96 10 
o 
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i) Vom 1. 4. 1917. - ) Vom 1. 7. 1916. — *) Vom 1. 10. 1916. | | 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 
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beydt Zei e EE 
trb. v. Neumüh! n. Dinslaken u. in 
Meiderich ..... Som 
örs-Homberg (Rhein). 8 
riemersheim—Homberg—Baerl e 85 
Imborn 
etersberger Zahnradbann 
machenfelsb. . . . . 
trb. im Saartal . EE 
ürbrücken—Riegelsberg-Heusw. ; 
ne 
Aren 


Außerpreußische Bahnen. 
BR een wet, 


chweinfurt . `. 


lof., 
adwigshafen i (Rhein). 
andshut. 

lerensburg. 
irmasens R 
ieustadtLandauu . 
ad Dürkheim—Oggersheim . .. . 


'rebach--Ensheim 
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lauen (Vogtl.) 
wickauuuuaun 
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Personenverkehr. A 
1 Güterverkehr ...... 


. er Se tere 


leiben 


1) Vom 1. 4. 1917. 


triebs- leistete 
lünge 


180,09! 758 886 404 244 


— 2) Vom 1. 7. 1916. 


triebs- | 
ein 


Wagen-| nahme 


km 
2 


12,57, 88549 47 440 
87,86 125 884, 81 847 


} 


24 063 


| 
| 
87 aw 
12 u 


| 
5 


5,07 


= | 
er ze ZH 

7,65, 5 200 6 492 
48,54 363 419 241 629 

6 59 88419 35 843 
20,06, 57 469 80 167 
50,4 246 4 424 187 45 


| 
59,24 871 834 205 661 
15,39 73010 77 942 
86,90 1894235 894 603 i 


i 
l | 
S | 


15,20. 159 919 112 792 
8,08 49 422 88 791 
21,76, 96 504 65 870 
97, 288 070 216 647 
11,97 43 274 34514 
5818 145 456 141 140 
206 612 122 537 
58 366 51 028 
138 970 77 924 
i 
i 
118 697: 
65 846 
46 180 


44,76 
16,86 
26,42 


19,30 
7,97 


78 107 
60 146 


28 870, 


— 
} 
EZ 2 


1,52 
86,81 


— 


2257 20 297 
260 515/184 817 


9,21 


17 798 12 082 
16,46 


27 854 38 954 
| 

87 858, 53 095 | 
15810. 7016 
289 067.178 762 


18 328 8492 
58 e 29 586 


2,20 


| 
! 
| 


14,14 
8,12 
19,35 
2,41 
8,88 


28,00 


16,77 


2,70 
11,84 
0,58 
8,80 
7,22 
4,65 
4,67 


i 


56 = 39 541 


28 481 22 503 


| 
4 930 


2545 
— l 
118 041| 74 041 

3 820 8 776 

9 920 — | 
68 577 42 676 
19 865| 10 588 
1881; 7 900 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


triebs- leistete triebs- 


ein- 
nahme 


M 


länge | Wagen-: 
km km | 


5 (Te. | 7 


| | | 
119,52: 822 248 563 849 119,52 717 711886 134 


12,57 77 678 29 280 
87,86 120 SÉ 46 736 


— 


12,86 84410, 14 536 
5507 19 648 8 050 
— | — — 

ei 5 048 4 967 


48,54 430 603|194 989 

6,59 52 701| 30 081 
20,06 47548, 18 467 
50,42 237 500125 436 


| 
59,24 335 706|145 157 
15,89; 74 886 48 355 
83,45 1821897 577 778 


15,16 
8,08 


143 406| 63 602 

50 010 25 865 
21,760 126 212 58 790 
87,92 240 957 120 572 
11,97 78 291 31 484 
58,18 164 457 87 598 
44,76 184 790 79 844 
16,86 58 2100 80 425 
26,42 141 602! 50724 


20,66 100 590 
7,97! 48178 
16,68 48 808 


46 062 
80 871 
18 858 


1,52 1800| 8647 
87,16 237 076/120 249 


9,21 27808| 11 864 
15,46. 26 668| 28 844 
180,09, 784 843 303 880 


| 

| 
14,14 98 302| 87 606 
5,12 17790| 4594 
19,35 236 6780108 576 
2,41 11468| 5481 
8,88 66 330| 17 736 


23,00 48 677| 22 709 


18 046 


2050 
46 863 
6112 
30 572 
6 141 
6 781 


520 3406 


2 074 


16,7 26 907 
„5 
2570 5 235 


11,84 118 266 
0,58 8 565 
8,80 9 767 
7,22 77 238 
4,65 19 282 


4,67 1170 


— ) Vom 1. 10. 1916. 


| In demselben Zeit- 


Vom 1. Januar bis | 
Ende des Berichts- 


monats raum des Vorjahrs 
Ge- Be- Ge- Be- 
leistete | triebs- || leistete | triebs- 
u - v S eın- 
Wagen nahme agen- | nahme 
km M km | M 
8 9 10 11 
! | | 
8 720 758 2408060 3 442 681 1 640 518 
7162955 90464 162 587 58 932 
570 107, 326 222 | 598117, 221796 
— St 8 — BAR. 

1) 73 479 47079 | 68754| 29520 
1) 40479 24447|| 37 37 706 16 641 
SS we sie 

18752 14972 16552, 14154 


')898 927 432 310 827 516. 881 488 


1) 71798 65 419 102947, 60091 
246 899 125 850 217 820 87 471 
1 190 257 766 965 | 1149528 550 884 
1 715 582 1004777 1 615 083! 670 767 
143 878 148 592 | 148 936 94 259 
)2714540 1685 854 2 585 847 1 166 747 
Ee E 
745 386. 499 131 691 602 818 591 
9480 533 297 091 534 357 258 900 
91196264 699 848 1 298 288 624 228 
1)567 091| 406 666 475 517 239 906 
272 076 158 862 366 181 141 215 
587 408) 495 052 789 969, 404 970 
)g98 157 289 704 865 848 161 759 
9114 6760 99414 | 115815, 61154 
278 109, 153 299 279 012 98514 
i 

544 388 848 478 474 885 221 928 
9127 185 111 e96 | 95794! 63074 
j 90 096 45201|| 84 945 28 350 
8 088 22 904 8 162 16 284 

1 281 120; 780 964 1 150 195| 677 882 
1) 88 180 25 017 54 964 22 521 
184 263, 141 142 185850, 129 290 
8 560 069 1880 978 8 680 941 1 441 871 


— 


11 091 


16 681 15 572 9881 
SS 2d de = 
5176 752 95423 | 194 261 71958 
9180 430 42 852 140 040| 33348 
1128 244 756 860 1 181 505 521 298 

60 848 37 773 52295 26271 
292 882 124 570 817 428 77852 
245 809, 149 905 238 SU 107 549 

— — | — — 

1) 55 Ge 42 188 | 517388. 25110 

22 505 10 021 | 28095, 9333 
524 379 319 800 568 811! 223 314 

15586 24 270 17157 24695 
1) 17111 — 17837 — 
312 864 162 756 377 629 141 502 

95 404 35 943 | 94 162 27 904 

35611 30 140 


4 596 4 452 


fı 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Dresdener Vorortb. .... 2.2... 
Freiberg (Sa) :p; 
Zittau 
Lockwitztalb. 
Stuttgart 
Ulm. ea 0 5 ̃ ²ĩͤ ͤ⁴ . m8 
Heilbronn 
Cannstatt 
Eßlingen. 
Pforzheim 
Drahtseilb. Durlach Turmberg. 
Heidelberger Strb. . ... 2.2... 
Heidelberger Bergb.. ........ 
Heidelberg— Wiesloch 
Mannheim 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — — 
Olsn itz. 
Neckarau Rheinau 
Freiburg (Breisg.) 
Wall dort 
Baden-Baden 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 
Schwetzingen — Retsch, hg S 
Darmstadt . 


e è» >o o „„ ọ o „% ù % „ „% o 


S è . è o > a o > ọ O „ „ oe‘ 


©.. a oaù o ou ooo „„ „„ „„ o o 


Weimar 
Jena 
Oberstein—Idar 
Altenburg 
Gotha 
Zerbst 


(07:7 y: ar ee 
Salzuflen 
Straßburg (Els.). A 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren.. . 
Colmar i 
Münster-Schlucht-Bahn EE 
BE Avold. 3.0.2 re E 
Forbach. 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 1.100 m. 


Kiel: aeieea 8 
Spurweite 1,445 m. 
Hannover .... 2:2 een. 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. 
Danzig... 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.925 m. 
Chemnitz. 


Spurweite 1,100 m. 
Braunschweig 
Lübeck... Be e te e a 


Spurweite 1,440 m. 
München 
Rostock kd 


1) Vom 1. 4. 1017. — 


länge | Wagen- 


2) Vom 1. 10. 1916. 


Statistik der Straßenbahnen. tür Kleintahrd 


Monat Mai 1917 


Be- Ge- Be- 
triebs- | leistete 1 


12 625 
2 981 
15 801 


5,88 21 262 
1,89 8 541 
7,64 28 702 
— I 


70,41 1290319 602 745 


| 
4,13 56 865 39 821 
6,24 
0,33 
15,44 
1,51 
14,71 
SE 


55 529 88510 
805! 

101 568! 72 202 
4982 20 110 
47 506 81 265 
657 774419 589 


| 


24 819: 18 en 


11,00; 241 


150 212 


17,50 
11,41 
1,18 
21,82 
28,56 
8,73 
7,18 
5,95 
16,11 


58 027, 47 108 


136 794118 727 
380 270181 700 
52 284| 25 818 
88 401| 20 884 
26 571| 18 624 
55 119 84 087 
Sch bk 
4,79 28 659 14 242 


12, 27 
10, 00! 


— 


76,97 


4,26 


d 


67 817, 30 647 
24 785 12335 


788 881 394 841 


25456 14472 


— i 


1918 


95 ee 


1840 11739: 


En 
ëch 


Gleicher Monat des 


e Ze 
a 
= 


5 


| 
5,88 21 Sp 


7187 

2,49, 10808 5 026 

7 64 29. SE 7 918 
eg 

E 67 732) 28 780 

6,24 51 058 23 010 

0,33 281 1727 


15,44 107 564, 49 910 

1,51 4849 128338 
14,71 54 959, 22 966 
42,78 680 040.288 877 
20 SE 11 816 


17, 50 N 142: 64 832 


11,00 


T 
1,18 


82 509 
9 695 


63 008 
2188 
a 170 291 84 270 
28,56 292 237 127 400 

8,78 51 728; 15 538 
7,18. 88 242 11 487 

5,95; 29 924 9 768 
16,110 58 574 19 716 


10 190 


— 


86 173 


19 768 
9 647 


| 
7 88484 
10,00) 80 839 


76,88 901 839 817 082 


5,62 


8 810 


| 
27 969 


Spurweiten in einem Netze. 


| 


445 48015 824 840 2598952 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- In demselben Z 


raum des Vorjaı 


Ge- | we 

leistete trie. 
ein- 

Wagen- nahia 

km NX 


11 ’ 


LI 


— — — — 


101 860 88 863 104 197, 35 21 
89 989! 12918|| 51 680 9 70 
187 085 68 176 142 12 265 36 o 


5 678 768 2 060 64 


— 


260 870 176122|| 277946 140 4 
269 746 162 726 | 286605 102 25 
415, 2270 392 246. 
428 674! 252 688 503 925 214 00 
17128, 42 084 10 140 38 N 
221 585 127 310 225 027 104 26: 


8 157 698 1 901062 3 210 651 1 316 17 


119 647 62 857 


118 878 83 088, 

— i — — — 
670 326 400 462 673 217 25557, 
245 en 145 8387 257 209 1131 

5 986 18 nn 7624 265 

961 791 219 638 338 959 167 4 
9634 482 335 687 574334 243760 
5102 598, 48 851 100 946 30 0 
142 829, 65 461 176 291 46 un 
98 248 80 498 224 695 65 421 
251 870 126 751 169670 83229 

— — — | — 

1) 56 854 27404 60 457 20 332 

SS = u Mon 
688 238, 246 871|| 983 112 217 >13 

82 588 35 E 138 683 7 265. 
91534160 755 4411 790 524 631333 
50 166 26 702 55208 18 025 


i | N 


Gr "Ge . èë 


|: 


U 


86,54 457 009 315 528 || 86,55 | 401 221 207 77112 105 1191186479111 815 955 980 3585 


t 


p 


| 
wu 
i 


374 = 192 824 


| - 
E: 


87,30 


— — — 


| 
9,90 104 719 52 146 


| 
164,60 15547761029 879 || 164,60 1716195 614 809 7 324 635'4 296160 


87,80 


9,90 


105 170 84 883 
i 


i 


— 9) Vom 18. 3. 1917; 


850 272 116 833 | 718 275 


127 728 2 915926 ! 
i 


| 
EE 


< 


645 445 236 26 
ger Ans Ä 
j 
| 


860 619 


414 402 205 853 449 845 16451! 


l 
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Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis || In demselben Zeit- 


Monat Mai 1917 Ende des Berichts- 


resden (Arsenal) — - Klotzache — | 

Hellerau . e sau. 8 — = 
Spurweite 1,458 m. 

roße Leipziger Strb......... 

eipzi ger elektr. Strb. ....... 

eipziger Außenb.. .. . z 

utritzsch — Krankenhaus St. Georg 


Spurweite 1,000 m und 1,450 m. 
resden-{Löbtau)—Hainsberg—Coss- | 

manns dorf. SS = GES 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. i | 
ülhausen (EIS) a... a 4 15,38 89 057 61 948 15,33) 79 721 34 5971 415 878 252 416 388 468 168 093 


Vorjah aum des Vorjah 
Bezeichnung 3 . Ge Sec 

deg Be- Ge Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 

Bah t triebs- | leistete ee triebs- leistete nr leistete er leistete | triebs- 

EE länge |Wagen-| nahme länge Wagen-| nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 
km km M km | km M km M M 
— 1 ` 2 8 4 6 | 6 7 8 9 11 
tes den wv e se ee er Zr — — = | == > | =? — | — — 
schwitz. Pillnitz r — | = — — „ SS TEE Se 
tta—Cossebaude ......... Pe A Es = == 5 — — == 
iblau— Weißig — — — — — — — | — — 

| 
l 


Spurweite 1,450 m. 


Einschienig. ! | | 
hwebeb. Loschwitz — Loschwitz- | 
nöhe e o e è >» > „% o © © ọọ % a è o Zu — | — ee | 5 | 5 — u |! m Sep 
i B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


; Vom 1. April 1917 bis ER : 
Gleicher Monat des Ende deb Berichts- In der gleichen Zeit 


Monat Mai 1917 


| Vorjahrs des Vorjahrs 
Bezeichnung 3 u ! 
| Boten BE, Bee, RE, ans Ja 
des ) Betriebs-| jnnge Betriebs- lange |) Betriebs- Betriebs- n Betriebs- 
ein- im Monats ein- ſim Monats-] ein- Jänge ein- ange 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichte nahme Berichts 
schnitt schnitt zeit zeit 
M kın M km M km 


8 


1. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. | 


| 
affen... 20 = | — — 
amlandb. rg E wer = , == == | = = => | Se == 
ischhausener Krsb. . .. 222220. ze — ˖— — — — | — — 
Wöterkeim-—Schippenbeil ...... A — — — | — — — | — — 
harau— Creuzburg — = = Z = = == Tr 
Neustadt— Prüssau—Chottschow w. . | 11734 37,88 9569 | 837,83 [9120552 87,88 | 103441 37,83 
Putzig—Krockow a.nn anann. 9248 22,21 | 7224 22,21 | 986042 | 22,21 75254; 2221 
tadtbahn Briesen = — — — — — = fi e 
Kreuz—Schloppe—Dt. Krone 13 924 | 60,19 13 258 60, 19 766 113 60,19 70 875 60,19 
"ulmsee—Melno ... 2. 222222. = | — — | — — — — — 
Thorn—Leibits en 9746 | 10,27 || 15111 10,27 17878 | 10,27 | 26879 | 10,27 
[horn—Scharnau `... 2 6 590 82,24 5 188 | 82,24 18 358 82,24 10 331 82,24 
Jardenberg—Neuenburg ....... ? — = = . = Sg = 13 
Za jonskowo— Neumark 3312 14,08 1758 12,03 6 958 14,03 4 773 12,03 
strausberger Klpßvbbvb 11744 6,20 8 800 6,20 21 487 6,20 17 471 6,20 
Königswusterh.— Mittenwalde —Töpchin 11 969 21,25 9325 | 21,25 24 004 21,25 || 22255 21,25 
Perleberg-Karstädt ... 2 222.. . 16470 63, 26 12 210 63.26 32 800 68,26 24 300 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. oonan’. i 6930 | 17,05 6 020 17,05 14 040 17,05 | 12450 17,05 
Putlitz—Suckow ....... en 1550 | 11,83 1330 11.83 8 810 11,83 2710 11,83 
strausberg— Herzfelde 15 909 13,00 | 15647 13,00 | 9 70 820 13,00 65 996 ' 18,00 
Alt Landsberger Klh........... 4045 6,68 | 3 202 6,68 f 020 507 6,68 20803 , 6,68 
Prenzlauer Kreis-klb.. ... 2.2.2... 30 677 82,68 | 20837 | 82,68 26 483 82,68 | 43 253 82.68 
Prenzlau-KIokoWWWWR¾ . 4475 15,00 2956 15,00 9407 | 15,00 | 5425 , 15,00 
“ehniner Kb 2.222200. = ! — — — — — — l o — 
ukölln—Mittenwalde ......... 74973 32,34 | 52 658 82,34 | 137601 32.34 | 105 057 82,34 
“sthavelländische Kreisb ahnen — — ö — — — | — l — — 
havell j 1. Nauen—Ketzin.. . — — | — — — — — — 
„ nn 2. Nauen—Velten .. — — — — — | — — 
ische Krsbn.: a TE Spandau ` Ei 2 Set | — Së WS | = Um 
hönermark—Damme ....... . . 11720 2085, 12 6 733 | 25,12 23840 25,02 13895 25, 12 


| 
1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik: = VOII I. 11917. — ) Vom 1. 7. 1616. 
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Bezeichnung 
des 


Bahnnetz es 


Monat Mai 1017 


ein- 
nahme 


1) Betriebs- 


länge 


durch- 
schnitt 


2) Betriebs- 


im Monats- 


Gleicher Monat des 


— — — — . 8•ꝛ—ę ͤ ĩjriD—2jA . E nn ĩ˙Ü——Ü⁵„V—:ñ—x — 


Eberswalde —Schöpfurth 
Tegel Friedrichsfelde 

Teltower Industriebauhunn 
Beeskow Fürstenwalde... 
Cüstrin—- Hammer 
Friedeberger Klpñuʒñpbddddd 22.2... g 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. . . 
Weststernberger Kreis-Klb. 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn ...... 222202020 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Kib. . 
Pyritzer Krsb. ... 2. 2 2 2 2 cc 220. 
Naugarder Krb. 
Stolpetalb. a E AE e E 
Deutsch Krone Virchow ENEE 
Chottschow—Garzigar. . .. 2.222... 
Freest-Bergensin 
Franzburger Südb. .. . . 2.22 aaa’ 
Loitz-Toitz-Rustow.. .. . . 
Kostener Krb. 
Gostyner Krb. SN 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm ES 
Eulengebirgeb. .... . 
Camenz—Keichenstein ......... 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. 
Ohlauer Klb. 


e © o ọ „„ ò> % „„ o% 


. LU 0 . LI H 0 0 


Hausdorf—Wüstewaltersdorf . ECH 
Lisse—-Guhrau—Steinau. `... 
Riesengebirgsb. ....... SR Aa 
Ziedertalb. . .. 2: 2 oo ren 3 


Polkwitz—Raudten 
Jauer—Maltsch. .. 
Görlitzer Kreb. ... 
Bunzlau-Neudorf .. . 2... 2 220200 
Horka— Rothenburg Priebuns 

Isergebirgsbahn ... 
Grünberg —Sprottau 
Bunzlau—Modlau 


Neißer Krb. 
Beuthen—-Miechowitz . . . 2 2 22.0. 
Kohlfurt-Rothwasser. ... . : 22... 
Guttentag—Vossowska . ...... 

Aschersleben- -Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. `, . . 2.2 2 2.. 
Marienborn—BGEendorf 
Genthiner K lb.. 
Bismark Gardelegen Wittingen. Be 
Ziesarer Klb. . ; 
Neuhaldensleben—Weferlingen . ur ce 
Gardelegen—Neuhaldensleben ..... 
Stendal—Arneburg. . . 2 2 22220. 
Stendal—-Arendsee . 


e % où ò o è o o 


M > e > 0 % o % eo 


Wolmirstedt—Colbitz . ; 
Osterburg—-Dt.Pretzier ... 2.2.2... 
Schinne— Darnewitz . 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz—Crostitz . . . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz— Kemberg 
Wallwitz — Wettin 
Bebitz—Alsl eben. 
Burxdorf—Mühlberg.. .. . 2 2 2 2 2.2. 
Ellrich—Zorge .... 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 


HU Vom 15. 9. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. 


5 892 
17 070 


39 252 
28 415 
19 207 
22 278 
24 864 
9 498 
7 899 
440 

7 800 
4 210 
18 455 
8 449 
84 070 
18 286 
29 020 
8 689 


3311 


5 981 
6 821 
6 000 
4 460 
8 788 
14 175 
20 044 
11 426 
7 810 
14 789 
9 158 
9 251 
18 529 
20 118 
2 564 
4 748 
88 551 
8367 
11 425 
27 975 
28 907 
84 215 
16 472 
14 381 


Vorjahrs 
. 2) Betriebs 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
15 011 | 9,00 
4429 | 3,00 
20 822 | 42,73 
4 488 6,67 
5 296 | 80,27 
19 910 28,00 
22 478 75,00 
18 110 48,58 
9589 42,00 
15 897 87,48 
24 028 88,18 
7631 87,85 
6 788 25,92 
887 6,85 
5 299 89,49 
4 447 7,18 
12 144 41,10 
5 578 47,98 
29 880 61,12 
6 721 12,10 
23 688 49,88 
6 841 81,49 
2 688 4,80 
6 204 6,61 
4 704 21,42 
2 980 17,89 
6 118 80,98 
12 457 26,81 
14 886 28,40 
10 830 25,80 
5 785 10, 80 
8214 50,75 
6 684 81,08 
7 282 8,10 
14 991 40,65 
14 457 10,80 
1 654 6,81 
4459 10,94 
24 615 45,25 
5 476 20,70 
11 085 4,67 
18 355 71,11 
25 180 108,50 
9191 88,80 
14 198 81,60 
10 105 88,10 
4 760 89,00 
5179 2,51 
2 988 12,50 
7 964 10,00 
2 889 9,60 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 


Ende des Berichts- 


monats 
2) 1 
1) Betriebs- Bet 
ein- 15 er 
nahme Berichte 
zeit 
M km 
6 7 
9186 807 | 9,00 | 
4471 | 8,00 | 
66 478 42,78 | 
12 678 6,67 | 
12412 80, 27 
) 64 008 28,00 | 
862 864 75,00 
47 774 48,58 | 
40 916 42,00 
61167 | 37,8 
62 097 88,18 
945 680 37,36 
991 098 25,92 
1050 6,85 | 
17 489 89,49 | 
8 778 7,13 j 
3) 86 871 41,10, 
6126 928 47,99 
828 870 61,12 
) 55 610 12,10 
9297 060 49, 88 
9153 989 81,49 
3) 13 556 4,80 
5) 48 995 59,88 
’) 42 668 6,61 | 
18 219 21,42 
9 580 17,89 
9142 882 80,98 
9128 676 26,81 
9192 780 28,40 
3) 69 778 | 25,80 
3) 24 394 10,80 
9125 680 50,75 
9 74 480 81,08 |! 
3) 42 805 8,10 
9184 982 40,65 
83 881 10,80 
) 16 577 6,81 
€) ap 902 10,94 
175 254 45,25 
15 826 20,70 
70 415 4,67 | 
54 489 71,11 
60 141 | 108,50 | 
68 615 59,50 
) 158 509 31,60 | 
6) 119 245 88,10 
et 
= Sege | 
d 
er | 
) 41 808 89,00 | 
) 20 989 2,51 | 
1 = Eu 
25 107 12,50 
8) 87 895 10,00 
3) 21 241 9,60 


ein- 
nahme 


M 
8 


90 538 


9 161 
48 115 
10 808 
12 296 
56 072 


259 833 
25 932 
22 006 
30 446 
44 219 
35 885 
76 792 

776 

10 267 
8 508 
74 238 

102 014 

279 591 
28 819 

228 278 

142 319 
12 862 
88 878 

9 206 
6 500 

180 868 

118 250 

155 857 
54 195 
24 174 

108 675 
61 598 
88 622 

140 207 
80 009 
13 366 
80 313 

145 100 
12 277 
48 205 
88 234 
52 185 
19 592 

110 368 
94 920 


29 880 


23 083 


21 740 


96 116 


20 086 


In der gleichen 
des Vorjahrs 


! 
Li 


| 


2) Dure 
schnitt 
Betrie 
15 
in E er 
Berich 
zeit 
km 


9 


(EU 


XIV. Jahrgang. 
Juli 1017. 


d 
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Bezeichnung 
des 


Ba hnnetzes 


Monat Mai 1917 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


1) Betriebs- 
ein- 
nahme 


länge 


schnitt 


km 


im Monats- 
durch- | 


| 


2) Betriebs- 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


| 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 


durch- 
schnitt 


km 


Vom 1. April 1917 bis || 


Ende des Berichts- 


monats 
A) paroh- 
1) Betriebs- Schnittl. 
Raue er Betriebs- 
ein- länge 
' in der 
nahme | Berichts- 
| zeit 
M km 


ein- 
nahme 


1) Betriebs- 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


2) Durch- 
schnitt!l. 
Betriebs— 
länge 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 


9 


lennstei g— Frauenwald ... sasaaa 
berhausen— Hüpst ede 
r Bei a ana ia 
Bel—Schönberg ..... 2.2222... 
Gel_-Segeberg .... 
n aa 
jenbrode— Burg- Orth 
tormarnsche Krsb. ........:. 
8ersener Eise. 
hbarkau—Preetz— Lütjenburg 
S Segeber eee 
en vu de A, A 
Idagsen—Duingen—Delligsen 
men—Thedinghausen 
menhorst—Harpstedt. ........ 


on Marienburg n. d. Kalischächten im 
rr 


NRelde—Grunnddſdſdſd a 
„Andreasberg Stadt Bahnhof. 

Me- Soltau, Celle Munster 
Mle— Wittingen 
Ättingen—Öbisfelde 
Ineburg—Soltau 


p Ri id a ë 


r ET 
E Aë ur Fa "wn 
` dn "9 OD di "8 GW MT 
AR RN AË EE E (Ter VR kn 
AL "wë "EL ch 8 "NK 
LA EE (u Pe ON" 
Sr aE xm är éi er pm Du e 
ln 3. e: Vë 28 "ww WW 


rgze— Wulsdorf... 
wrden — Walsrode 
Nstedt Tostedde 
fhove— Westrhauderfehn 
R Wë beer e 
Hsenbrück—Ankum 
erne— Ermelingnoff 
öxtersche Klb......... 

äheim-Hüsten— Sundern 
Brei Der. A ECKE 
Dortmund.Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 
er Krb)... 
anne — Bochum Herne 
sssel— Blankenstein 
nauer Klb. 


e ei e 
rere 


a ei) Im T 
NG. KE ID Er Dr ee e Se 
ll db ét AA ET Ente e 
AL IO (Uff ECO RK 


Afte— Gudensberg. 
#ehhain— Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
fi Orber Klb. 


a Be era CÉI Au Oe 
A A ET DZ Nee er er ar "är e 


Bb (8: a er ërré IN en wë 


ttenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . 
Bgburg — Zündorf ... cc cc. 
srsfeld—Heimboldshausen....... 
Sdt Waldb. Frankfurt (Main) 
zmmersbacher Klb. ........., 
sddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 
Adernheim— Homburg v. d. Höhe 

isselstein—Augustental ... 
isselstein—Neuwied 


Ae A Dee OI "8 


Betzdorf 
Beuerfeld Nauroth 
meim (Rhein) —Leverkusen 
ässeldorf—Crefeld .... 


»erkassel—Neuß . 


1) Vergl. Frage 508 der Jahresstatistik. — Y) Vergl. Frage 11 der Jahrosstatitik. — 


Vom 1. 10. 1916. 


45 412 
30 574 
11 883 
10 750 
25 250 
12 348 
12 675 
81 220 
13 638 


6 878 


14 969 
2 019 
85 979 
2 294 
15 575 
23 036 
23 374 
38 608 
45 318 
6 034 
16 260 
7 941 
4446 
1 467 
8 010 
33 170 
29 700 
10 818 
8192 


49 407 
14 103 
51 988 
59 233 
2 061 
5 884 


11,10 
40,40 
5,32 
11, 80 
3,80 
14,81 
16,43 
13,74 
13,39 
9,01 
9,40 
20,60 
13,00 
8,45 
9,40 
7,00 
33,40 
15,90 
20,00 
16,56 


16,40 

15,50 
11,35 
10,92 
5,06 


2,24 


| 
| 
| 
| 


26 347 
20 804 
8 393 


18 280 | 


14 160 


7 645 | 


1 989 
22 044 | 
8 669 


4 443 
10510 | 
2451 | 
34 831 

2 556 
11 253 
18 737 
17 368 
28 707 
24 293 

6 852 
11 780 

6 441 

3 781 

2 752 

9 380 
25 655 
24 919 

7 068 

6 549 


84 274 | 
14 829 | 
28 565 
88 598 
1729 
4717 


117 500 


4,00 4 697 
25,80 35 608 | 
48,81 59 357 
18,50 |) 102 863 
28,22 29 300 | 
33,70 49 100 
41,20 24 777 
11,50 22 909 
27,65 62 070 | 
26,20 | 60 752 
4,20 9 304 
1,70 4 073 
17,20 91888 
38,38 24 176 
11,10 1029 037 
40,40 29 981 
5,32 3) 7 887 
11,80 |7177254 
3,80 155 9 735 
14,31 71260 
11,64 ar 592 
13,74 41 898 
13,39 64 639 
5,85 1129 196 
9,40 32 590 
20,60 % 80 040 
13,00 10 33 710 
8,45 7 230 
9,40 2722 
7,00 °) 35 490 
33,40 [°133 229 
15,90 0120 297 
20,00 | ° 46 223 
16,56 14 669 
16,40 85 577 
15,50 = 51 616 
11,35 | 9191 956 
10,92 0213 818 
5,06 15 830 
2,24 0% 22 648 
5,43 1569 681 


igi 


4,00 


25,80 
48,81 
18,50 
28,22 
33,70 
41,20 
26,99 
27,65 
26,20 


— 


4,20 
1,70 


17,20 
38,38 


11,10 
40,40 
5,32 
11,80 
3,80 
14,81 
16,43 
13,74 
13,39 
9,01 
9,40 
20,60 
13,00 
8,45 
9,40 
7,00 
33,40 
15,90 
20,00 
16,56 
16,40 
15,50 
11,35 
10,92 
5,06 
2,24 


50 732 
39 628 
90 172 
25 660 
28 700 
16 410 

1 989 
43 675 
44 630 


16 060 


21 862 

21 938 
10 554 
162 561 
18 324 


5 639 | 


52 682 | 


| 27489 


81798 | 


62 413 
89 557 
30 316 
| 61702 
32 351 
7576 
4 897 
35 080 
119 273 
102 451 
31 327 
13 197 


| 


— 
er 
— 


as 
— 
ka t 


e E 


Wa Va zl GE Le 
= al Wë 


— — 
D 
LE 


`a 
ai 


19 Fa 

GO LE CO 
O wes Le 
» ori 


— 
— 


SA 
— 
Or 
or 
— 
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tized ran kamera" um 


4,00 
25,80 
48,81 
18,50 
28,22 
38,70 
41,20 
11,50 
27,65 
26,20 


17,20 
38,38 


11,10 
40,40 
5,32 
11,80 
3,80 
14,31 
11,64 
13,74 
13,39 
5,85 
9,40 
20,60 
18,00 
8,45 
9,40 
7,00 
33,40 
15,90 
20,00 
16,56 
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Monat Mai 1917 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Kaldenkirchen—Brüggen 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mors 
Langenfeld-Monheim— Hitdorf. 
Wesel Rees— Emmerich 
Opladen— Lützenkirchen ; 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 

Beuel—Großenbusch ... . 
Schlebusch Bahnhof--Ort . 
Cöln—Rath—Königsforst. . 
Cöln— Brück — Bensberg 
Cöln— Berg. Gladbach 
Cöln—- Porz 
Beuel — Siegburg 
Beuel — Königswinter. 
Ensdorf —Saarlouis— Wallerfangen 
Saarlouis— Felsberg 
Moseltalbahn Trier Bullay 
Merzig—Büschfeld 
Dürener Krb ee. 
Jülicher Krsb. 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 


Außerpreußische Bahnen. 


V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 
Binger Nebenbahnen st E 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn . . 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg Dassow 
Malchin —Dargſuann 
Parchim—-Suckow—Grenze e 
Lohne— Dinklage 
Butjadinger Bahn 
Zwischenahn — Edewecht 
Vechta Cloppenburg 
Alt Rahlstedt Volksdorf — Wohldorf. 
Bergedorf — Geesthacht. 


> 0 % ò o 0 
2 o è „ „ „ 
e o ù> % % „ © 


. o „„ » „ „ è „„ 


e „% ọ 8 > 8 o s 9 „ o 


e e oè „ o 
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e © 08 o % ò o 


Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 


Preußische Bahnen. 


Lycker Klb. 

Memeler Klb. 
Oletzkoer Kl 
Lübben—Kottbuser Krb... 
Regenwalder Rb... 
Greifenberger Kl 
Kolberger Klb.... . 222 .. 


Schmiegeler Krb. u 
Salzwedel—-Winterfeld. .... 2.2.2... 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 

Flensburg— Kappeln 
Flensburg-Satfup—Rundhof ...... 
Klb. auf der Insel Alen. 
Klb. des Kreises Apenrade ....... 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland-Hörnum . . 2 cc l...’ 
Kib. des Kreises Norderdithmarschen. . 
Hoya—Syke—-Asendorf `, 
Kehdinger Krb. 
Bremen— Tarmstedt... 
Emden—Peweum— Greetsiel 
Kreb. Leer Aurich - Wittmund 
Mindener Krsb. 


2 è è òè ò OO % ù „% „ o 


t) Betriebs- 


ein- 
nahme 


8 785 


80 870 


18 085 


4709 


126 948 


10 792 
10 792 
99 000 
17 882 
70 218 

7 080 
51100 


6 246 


614 987 


D 


ado 


16751 
56 532 
40 831 
20 000 

6 297 
42 650 
38 897 

7 495 
38 105 
16 400 


111 322 


24 486 
23 722 
18 657 
51 000 
68 849 


2) Betriebs 


länge 
im Monats 
durch- 
schnitt 


16,22 


4,00 
27,98 


Vorjahrs 
2) Betriebs 
1) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
4 551 12,50 
17 788 12,86 
10 899 28,80 
4 080 6,80 
| — — 
84 705 22,80 
9717 6,46 
9717 4,80 
79 987 102,17 
12 792 22,20 
48 674 69,48 
5418 15,22 
88871 | 107,48 
4611 6,15 
1 728 2,67 
8 940 15,82 
2 000 8,88 
5 740 24,66 
8 870 19,40 
2 948 7,98 
11 252 80,10 
! 2 148 6,99 
6609 | 27,60 
l 6 080 4,00 
488 156 27,98 


Gleicher Monat des 


Spurweite 1,000 m. 


— 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,52 

48,89 

50,50 

86,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 

84,06 
68,40 


8 120 
88 488 
27 666 
13 580 

8486 
28 768 
22 938 
11 906 
24 580 
18 400 
72 611 


16 047 
17 058 
14 617 
89 609 
41 181 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,52 

43,89 

50,50 

86,80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
84,06 
68,40 


Vom 1. April 1917 bie 
Ende des Berichts- 


1) Betriebs- poani. 


ein- 
nahme 


9 147 420 


921 847 


20 121 
"pen 000 
88 612 

9 821 167, 
984848 
9211 676 


11 947 
18 088 
10 290 

6 090 

15 150 
9 240 

) 18 058 
€) 16 268 
1112 911 


°) 8 189 


18 148 
92862092 


70 847 


5) 412 995 
5) 389 121 
44 888 
Dao 975 
) 158 790 
64 902 

84 875 
61,909 

88 980 
215 030 


47 098 
46 101 
976 369 


94 Di 
120 827 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 


) Vom 1. 10. 1016 — ) Vom 1. 5. 1917. 


In der gleichen 2 


des Vorjabrs 
— 
1) Durch- 2) Darg 
1 H scan! 
triebs- Betriebs- Betriei 
länge 
ın der 
Bericht 
Zelt 
! km 
| 9 
12,50 17 908 12,5 
12,86 B8 724 12,30 
— — ł — 
28,60 111508 | 23,60 
6,80 | 17174 6,58 
22,80 || 171195 | 22.9 
6,46 19 037 6, 
4,80 19 087 4, 
102,17 || 845886 | 102,1 
22,20 24 417 22, 
59,48 || 224 486 59 
15,22 28 800 15. 
107,48 || 171060 | 107, 
f 
6,15 8786 6,1 
2,57 9766 ; 2.3 
16,82 8 780 15 
8,88 4 600 8 
24,66 11 820 24,54 
19,40 8 340 19,48 
7,98 15 568 7,99 
80,10 11 252 30.10 
6,99 11408 6,94 
27,60 6 609 27,60 
— — — 
— = — 
4,00 10 228 4,00 
27,98 [2153615 27,98 
{ 
| | 
— = — 
Er = — | 
54,00 44 242 
182,00 || 817058 : 18?, 
124,00 229730 ` 124, 
66,04 29 996 |! 
19,60 | 31298 
82,00 || 146 601 
49,52 47 860 
43,89 25 812 
50,50 52879 | 
86,80 85 974 
209,04 || 144795 | 209 
40,61 84 267 
51,80 85 125 
26,70 68 230 
— | — i 
84,06 (80 887 
68,40 | 75 201 | 


1. 7. 10. 


XIV. Jahrgang. 


} 


Juli_1917. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


order Klb. 
ftenberger Strb. 
denlimburg—Nahmertal 
pe- Vörde— Breckerfeld 
tig Ihmert 


e >o — „„ 
a 22 > è> „6% 
e >o >» è> è s o 


. e > è o s 9% 


Bber—-Gießen 
auische Klb. 
ers Hachenburg 
ab. Wermelskirchen—Halbach `, . . 
mer Bergb.. - -. - 2: 2 22 220. 
Empel 

zgische Klb. Velbert — Hösel 


e è> >» >è % % > „„ „„ a „„ % o 


e è>» è o ù> >o è © ò% 9% 


. e e >o ù> è > > % ù ù ò è è 


| iere „%% 


| Fenkirchener Brad... 
l 


irchener Krsb. 


. e „%% o o è è è °’ 


enkirchener Krsb. . 
. Außerpreußische Bahnen. 


tüngen—Reutlingen—Pfullingen 
webahn Wildbad . .... 2222 .. 
annheim— Feudenheim 
klsruher Lokalb. 
üllheim—Badenweiler 
armstädter Vorortb. 
kinzer Vorortb. 


.. „„ aà o œ 


.. s > ù ò> èe o „„ „% 


E 2 e ò è> a è > è % o o 


rnemünde—Markgrafenheide .... 


selb. auf Wangerooge 
kschtalbahn 


E „2 o è èo è è g 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 485 


L 
“Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 
eeklenburg- Pommersche Schmalspurb. 
nklam-Lassan 


kotschiner Krb. 
Ih. des Kreises Zuiin 
tomberger Krsbb. 
ſimitzer Kreb. . . . . 
Jb. des Kreises Witkowo ....... 
fallückebahn ..... 

Spurweite 0. 750 m. 
ann kriedlunder Rrsb. 


se. è „ „ òo „„ % o „„%6„„ 


e © „„ % „% è èo „ 9 


e „ è> „% o „% 


> > „„ „ è 6 


e „ ò „„ 


prignitzer Kr.-KIb.: 

l. Kyritz Hoppenrade - Breddin 
2 Lindenberg Pritzwaak , 
3 Lindenberg Kreuzweg. e 


tprignitzer Kr.-Klb. : 
1. Perleberg-Hoppenrade ..... 


2 Viesecke—Glöwen „ 


dekow— Pasewalk 


miner Kb. West 
i P—-Dargeröse-Zezenow—-Schmolsin 

lawe—Pollnow—-Sydow ....... 
a. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


l i 
Monat Mai 1917 | 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


18 


38 627 
26 744 
21 352 
21 902 


11 868 
45 535 
18 564 
27 064 
118 896 


19 162 
28 500 

8 471 
17 065 


15 890 


80 850 
82 846 
18 940 
1 859 
478 
88 336 


| 


2) Betriebs 
länge 
im Monats 
durch- 
schnitt 


km 


40,95 
83,48 

8,18 
18,89 


8,68 
74,40 
28,50 
29,20 
49,87 


18,81 
60,71 
18,50 
88,13 


8,81 


32,88 
10,29 
18,00 

5,00 
11,25 
29,87 


i 
i 


} 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
2) Betriebs 
1) Betriebs- lunge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
' km 
— 5 
18 544 40,95 
14 948 | 88,48 
18 289 18,39 
a p a 
8 762 | 8,68 
25682 | 74,40 
12 669 28,50 
18 146 29,20 
74 450 49,37 
18 725 , 18,81 
- — 
25 140 60,71 
10 720 18,50 
20 240 | 88,13 
6 980 | 7,23 
— $ — 
25800 | 82,83 
— — 
22 253 10,29 
16 821 | 18,00 
— 5,00 
589 | 11,26 
55 430 29,14 
| 


Spurweiten in einem Netze. 


12 970 
2 660 
1490 


8 180 
4840 
16 248 
28 787 
6 621 
22 074 
21 822 
16 488 
24 716 


25 156 
3 714 


7 894 


22 461 
16 985 


9 710 
17 188 


168,71 
81,54 


51,10 
106,35 
148,67 


17,00 


242,24 


41,75 
16,68 
10,20 


- 16,09 
18, 18 
51,60 
80,80 
5,00 
62,98 
94,00 


67,85 
129,92 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
S et Kg 
1 -| BOGDD) 1 2 nit 
) Betriebs | Betri ) Betriebs Betriebs- 
ein- Dag . ein- länge 
h h A er 
nahme Berichts- nahme Berichts- 
zeit zeit 
M km M km 
6 7 8 9 
64528 40,95 | 85 885 | 40,95 
51598 38,48 | 32466 33,48 
3) 98 659 3,18 | 71166 | 3,18 
87580 138,39 24620 : 15,89 
— — 1 — j — 
3) 46 920 8,68 40 370 8,68 
9165 549 74,40 123 297 74,40 
71401 23,50 | 46715 23,50 
98 844 20, 20 80 413 29, 20 
206 744 49,87 | 147 580 | 49,87 
— — — | — 
84314 18,81 68 875 | 13,81 
3151 584 60,71 || 119 946 60, 71 
90 127 18,50 42 782 18,50 
9202 700 88,18 95 585 38,18 
| | 
75450 8,81 | 35570 7,28 
— — | — i — 
— d — — — 
9155 440 ı 82,88 || 128910 ' 32,88 
68419 10,29 44 288 10,29 
87 854 18, o0 82 655 18,00 
31434 5,00 = 5, 00 
91558 11,25 2604 11,25 
658 247 29,87 | 262 647 29, 14 


72 582 


18 592 


20 193 
58 875 
47 675 


917 874 


875 778 


| 


26 800 ` 


5 510 
2 670 


6110 
9 020 

34 781 
3182 800 
10 555 
9281 501 
9281 060 


83 766 
9115 816 


— — ——— — 


242,24 


41,75 
16,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

5,00 
62,98 
94,00 


57,85 
129,92 


547 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


51 787 


3 

7 620 81,54 
15 929 81,10 
46 208 | 106,85 
89 588 | 148,67 
16 598 17,00 
844 189 | 242,24 
19 780 41,75 
5 460 16,68 

1 580 10,20 

7 010 16,09 

6 450 15,18 
20 724 | 51,60 
106 578 80,80 
7770 | 5,00 
180 876 62,98 
154 694 94,00 
19 601 | 67,85 


88 580 129, 92 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik, — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1.1. 1917. — ) Vom 1. 10. 1916 


) Vom 17. 5. 1917. 


d 


548 


Zeitschnit 


ür Kleinbahı 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. tar Nie 


Bezeichnung 


Monat Mai 1017 


des 15 Betriebe 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
M 
1 2 
Rügensche d 1. Altefähr Göhren . | 21170 
Klb.: 2. Bergen — Altenkirchen 18 440 
Greifswald Jarmen 15 195 
Opalenitza’er Rl 29 810 
Trachenberg—Militsch— Sulmierschütz. 16 275 
Breslau Trebnitz Prausn itz 88 688 
Rosenberger KrſdvDvdd ... aa’a’ — 
Gommern — Pretzienn — 
Altmärkische Klupdbdbbd 22... — 
Tangermünde—Lüderitz ........ — 
Göttingen—Rittmarshausen 20 592 
Osterode (Harz) — Kreiensen 17 141 
Bleckeder Krb. — 
Hümmlinger Kro... — 
Lingen — Berge — Quakenbrück — 
Steinhelle—Medebach .......... 9 632 
Wernshausen —Herges-Vogtei (Truseb.) 5 780 
Kreuznach — Winterbur g 17 099 
Mahlberg—Rlıeinufer b. Rheinbrohl . . 3 476 
Heisterbacher Tall. ... 2.2.2 22.2. 8489 
Philippsheim—Binstell ......... 4 980 
Spurweite 0,785 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 321 200 
Gleiwitz—Ratibor .. . . 2 2 2 220. 88 529 
Spurweite 0,800 m 
Ernstb. . . 2. 2 2 . PER 65 783 
Spurweite 0,900 m. 
Spessart = 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg = 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... = 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken = 
4. Bahnverwaltung Heydekrug ... = 
Spurweite 0,750 m und 1.435 m. 
Königsberger Klb.. .... . == 
Casekow—Penkun—- Oder 17 179 
Greifswald — Wolgast. 18 544 
Klb. des Kreises Jerichow I ...... = 
Krotoschin—Pleschen `, `... 20 888 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. 
Saatziger KI, `, 41 767 
Spurw. 1,485 m Ee 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000m = 
N Spur w. 1.485 m ? 
Schrodaer Krb. d Spur w. 1.000 m 29 007 
Salzwedel—Diesdorf . . . . 22 22.5. 9 382 
Halle Hettstedt. 122 509 
Rendsburg— Hohen westeaddete. = 
Ruhr-Lippe-Klbkrrn. 70 094 
Steinhuder Meerbahn . . .. 22... 44 992 
Eckernförde—Owschlag. . . .. .... 10 347 
Piesberg— Rheine 16 884 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 150 167 
Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0.750 m. 
Zörbig-Cöthen `... 13 184 
Cloppenburger Kin... == 
Spurweite 0,900 m. 
Doberan— Arendsee 9 850 


Vom 1. April 1917 bis 
Gleicher Monat des Ende 405 Berichts- 


l! | In der gleichen! 


Vorjahrs monats des yore 

2) Betriebs yy Betriebs | Ce | "ër 
länge ) Betriebe lunge J) Betriebs- Betri 8-0 Betriebs- 

im Monats ein- im Monats ein- fang e ein- | E 
durch- nahme durch- nahme Pr j nahme ell 
schnitt schnitt Berichte | Ke 

km M | km M km | M km 
8 4 5 6 7 8 9 
59,85 14 988 59,35 88 882 | 59,35 227 780 59, 
87,92 7 767 87,92 30 207 | 37,92 15 792 375 
58,16 10 882 58,16 30 751 53,16 20 781 53, 
70,57 || 24995 70,57 57 200 70,57 49 457 705 
67,55 12 761 67,55 70 998 675,55 69 472 675 
87,16 20572 37,16 [118 829 37,16 84 888 37, 
= SS = — — 8 a 
b 
er | = Be Ee EE E 5 
— | — — — — — — 
86,80 || 11851 | 86,80 | 86884 | 86,80 22 400 36: 
82,64 12 276 82,64 83 586 | 82,64 |; 24360 94 
— =_= =s — — — i = 
Be | = = 8 “u u 
| Ä 
— i — i — — , — z= — 
86,81 | 6404 | 86,81 20 825 86,81 12 708 3555 
9,80 | 4755 9,80 10447 | 9, 80 | 8180 u. 
27,70 || 11089 | 27,70 | 975124 | 27,70 50 442 274 
6,00 2921 6,00 Zu 990 | 6,00 | 12881 o 
11,14 7882 | 11,14 192834 | 11,14 — 110 
8,10 4 607 8,10 | 9 15 569 8,10 || 14476 8.1 
j 
117,04 | 268021 | 117,04 51408672 | 117,04 | 1 088 527 1174 
47,50 [22 194 47,50 187 860 47,50 | 107 627 474 
6,85 6 269 | 6,35 | 19 064 6,85 i 16 541 | 64 
r 
| | 
| l 
EES 
„„ aloe 
= e ar des Se | zu | D 
42,28 12 129 42,28 88 684 42,23 26 475 42.1 
57,19 12 892 57,19 32818 657,19 m 57,1 
— — — nz — ` — — 
49,16 14 884 49, 16 40 677 49,18 30150 49, 
120,00 || 23609 120,00 0190 106 120.0 152 142 | 1204 
— — — = — — — 
E BR = — = = 
10,82 || 10,62 10,2 a 
91,17 22556 | 91,17 62914 91,17 43890 91 
80,20 7742 80,20 | 948073 | 80,20 | 41709 ' a 
61,25 94 173 61,25 287 388 | 61,26 195 212 6 
= => => = Sr Se H 
97,36 45 408 97,36 | 182976 | 97,86 87 844 97 
58,5481 071 56,54 [9376 688 | 56,54 2099 006 5 
25,00 | 7499 25,00 18 006 25, 00 | 15 202 | 
50,48 || 18 782 50,48 72 270 | 50,48 52 962 | 
13,30 98 282 18,380 1691 308 | 13,80 | 493 017 | 
48,80 9 787 | 48,80 ) 68 984 43, 80 | 56 088 | 
15,40 | 4 750 15,40 18 280 15, 40 | 8 000 | 18 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 5) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. s) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. f 
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Befreiung von Stempelabgabe bei Straßenbahnen. 


Von 


Straßenbahndirektor J. Siméon, 
Aachen. 


Die Befreiungsvorschriften zu Tarif ! 


Nr. 1 unter b und Tarif Nr. 3A unter 2 
des Reichsstempelgesetzes vom 15. Juli 1909 
bestimmen, daß „Aktiengesellschaften, die 


die Herstellung von inländischen Eisenbah- 


nen unter Beteiligung oder Zinsgarantie des 
Reichs, der Bundesstaaten, der Provinzen, 
Gemeinden oder Kreise zum Zweck haben,“ 
von der Zahlung der Aktien- und Gewinn- 
anteilscheinstempelabgabe befreit sind. 
Erstmalig hat die Dessauer Straßen- 
balın-Gesellschaft im Jahre 1911 wegen 


des Charakters der Straßenbahn als 
Eisenbahn die Befreiung von der 
Gewinnanteilsteuer in Anspruch genom- 
men. (Ausführl. Bericht im Sitzungsbe- 


richt der 14. Vers. der freien Vereinigung 
aer ostdeutschen Straßenbahnbetricbsleiter- 
versammlung zu Chemnitz 1917, S. 24 ff.) 
Hierbei wurde die von den unteren Zollbe- 
hörden bezweifelte Frage, ob Straßen- 
bahnen Eisenbahnen seien, vom Herzog- 
lichen Staatsministerium dahin entschieden, 
daß „unter inländischen Eisenbahnen im 
Sinne der Befreiungsvorschrift 1b der Ta- 
rifnummer 1 des Reichsstempelgesetzes, 
entsprechend dem allgemeinen Sprachge- 
brauch, auch inländische Straßenbahnen zu 
verstehen sind“ und daß demgemäß Be- 
freiung von der Stempelabgabe stattzufin- 
den hat. 


Die Dessauer Straßenbahn hatte bei 
dieser Frage darauf hingewiesen, daß 


„in dem Regierungsentwurf des neuen 
Reichsstempelgesetzes vom 14. Juni 1900 
das Wort „Transportgesellschaften“ vor- 
gesehen war. Die Reichstagskommission 
ersetzte das Wort durch „Eisenbahnge- 
sellschaften“ und der Regierungsvertreter 
äußerte seine Ansicht dahin, daß 
unter Eisenbahnen im Sinne der Nr.3 
des Tarifs alle dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Bahnen, besonders auch alle 
Kleinbahnen im Sinne des Preußischen 
Gesetzes vom 28. Juni 1892, zu verstehen 
seien.“ Dieser Äußerung wurde von 


hm mtl en nn nn nn in 


keiner Seite widersprochen. (K. B. 1900, 
Drucks. Nr. 870, S. 22.) Auch in den 
Reichstagsverhandlungen sei zum Aus- 
druck gebracht worden, daß nicht nur 
Dampfbahnen, sondern auch elektrische 
Eisenbahnen und sonstige Straßenbahnen 
unter den Begriff von „Eisenbahnen“ 
fallen. (Vgl. Reichstagsverhandlungen 
1900.) 

Diese Auffassung müsse dem Begriffe 
von Eisenbahnen in der Novelle zum 
Reichsstempelgesetz vom 15. Juli 1909 
zugrunde gelegt werden, da, weder in 
dem Regierungsentwurf, noch in den Be- 
schlüssen der Reichstagskommission, 
noch bei der Beratung im Reichstage 
etwas zutage getreten sei, was auf eine 
andere Beurteilung des Begriffs von 
Eisenbahnen schließen lassen könnte. 

Es wurde auch Bezug genommen 
auf Ziffer 27 zu Nr. 3 des Tarifs, Seite 208 
des Kommentars zum Reichsstempelge- 
setz vom 15. Juli 1909 vom Geh. Regie- 
rungsrat Loek, wonach auch aus sach- 
lichen Gründen der Begriff der Eisen- 
bahnen nicht auf die eigentlichen Eisen- 
bahnen (Haupt- und Nebenbahnen so- 
wie nebenbahnähnliche Kleinbahnen) be- 
schränkt werden könne. Denn sowohl 
eigentliche Eisenbahnen als auch Klein— 
bahnen und Straßenbahnen treten in 
Form von Aktiengesellschaften auf und 
emittieren Aktien und Obligationen unter 
Beteiligung des Reichs, der Bundes- 
staaten, der Provinzen, Gemeinden oder 
Kreise. Maßgebend für diese Frage allein 
erscheine der Umstand, daß die Bahn 
staatlich genehmigt und mit staatlich. 
Genehmigung Obligationen ausgibt. 


Nachdem somit die Frage, ob Straßen- 
bahnen Eisenbahnen seien, auch in dieser 
Steuerangelegenheit bejahend entschieden 
war, sind aus dem Umstande, daß nach 
den Ausführungsanweisungen die Beteili- 
gung der öffentlichen Körperschaften eine 
erhebliche und die Voraussetzung, für das 


39 


550 Befreiung von Stempelabgabe bei Straßenbahnen. 


eege ` VS — — —— ——— — LEE 


Zustandekommen des Unternehmens sein 
muß, ferner über die Verjährung Streitig- 
keiten entstanden. 

Was zunächst letzteren Punkt angeht, 
so liegen hier eigentümliche, den Fiskus 
und den Steuerzahler verschieden stellende 
Bestimmungen vor. Im Aachener Be 
zirk waren ohne Rücksicht auf den Eisen- 
bahncharakter der Straßenbahn Aktien- 
und Talonstempel erhoben worden. Auf 
einen Antrag auf Rückerstattung der zu 
Unrecht erhobenen Steuer (52800 M und 
laufend 6000 M jährlich ausmachend) wurde 
von der königlichen Oberzolldirektion am 
26. Januar 1916 mitgeteilt, daß dem Antrage 
vom 26. August 1915 auf Erstattung von 
52800 M Reichsstempelsteuer sich nicht ent- 
sprechen lasse, da die im Bundesratsbe- 


schluß vom 21. März 1912, $ 262, Proto- 


kolle — abgedruckt im „Centralblatt“ 1912, 
S. 109 — vorgesehene einjährige Antrags- 
frist nicht gewahrt sei, da die Abgaben in 
den Jahren 1910 bis 1912 entrichtet seien 
und seit dem Tage der Erhebung der Ab- 
gaben mithin mehr als ein Jahr verflossen 
sei. 

Gleichzeitig wurde auf die Entschei- 
dung des preußischen Finanzministers hin- 
gewiesen, in der unter Bezugnahme auf 
einen Bundesratsbeschluß vom 23. Juni 
1906, später ersetzt durch Beschluß vom 
21. März 1912, die Unzulässigkeit der Er- 
stattung nach Ablauf der einjährigen An- 
tragsfrist ausgesprochen wird. Nach An- 
sicht der Kleinbahn durfte diese Be- 
rufung auf den Bundesratsbeschluß vom 
21. März 1912 für begründet nicht 
anzusehen sein. Ziffer 1 dieses Bundes- 
ratsbeschlusses weist die Behörde an, zuviel 
erhobene Beträge ohne Rücksicht auf ihre 
Höhe zurückzuzahlen, wenn der Antrag 
innerhalb der in dem Abgabegesetz vor- 
gesehenen Verjährungsfrist schriftlich 
oder mündlich gestellt wird. Die Ver- 
jährungsfrist des Reichsstempelgesetzes 
beträgt nach $ 109 fünf Jahre. Da die erste 
in Aachen zurückgeforderte Zahlung am 
1. Oktober 1910 erfolgt ist und der Antrag 
auf Rückerstattung vom 26. August 1915 
datiert, konnte der Antrag danach innerhalb 
der vom Bundesrat als maßgebend be- 
zeichneten Verjährungsfrist gestellt ange- 
sehen werden. 

Die königliche Oberzolldirektion hielt 
die Ansicht, daß für die Verjährung der 
Antragsfrist der $ 109 RStG. Anwendung 
finden müsse, für unzutreffend. Der be- 
zogene Paragraph regele die Frage, wie 
lange nach Entstehung der Stempelpflicht 
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die fällige Abgabe von der Steuerver- 
waltung gefordert werden könne. Eine 
Vorschrift über die Verjährung des An- 
spruchs des Steuerpflichtigen 
auf Erstattung zuviel entrichteter Abgaben 
enthalte das Reichsstempelgesetz nicht. 
Hierfür habe der Bundesrat in seinem Be- 
schluß vom 21. März 1912 (Zentralblatt 
für das Deutsche Reich 1912, S. 291) Vor- 
schriften erlassen und für vorliegende 
Fälle die Antragsfrist auf ein Jahr be- 
schränkt. | 

Dieser Ansicht wurde in einer Be- 
schwerde an den Preußischen Finanz- 
minister nochmals entgegengehalten, daß 
Ziffer 1 der Bekanntmachung des Bun- 
desrats besagt, daß die Rückzahlung 
zu Unrecht erhobener Steuerbeträge 
erfolgen soll, „wenn der Antrag innerhalb 
der in dem Abgabegesetz vorgesehenen 
Verjährungsfrist“ gestellt wird. 

In dem Steuergesetz sei nirgendwo 
eine Verjährungsfrist für den Antrag auf 
Rückgabe vorgesehen. Würde etwas der- 
artiges in dem Steuergesetz stehen, so 
wäre auch die Verordnung des Bundesrats 
überflüssig, zumal da der Bundesrat nicht 
befugt ist, Reichsgesetze einfach umzu- 
ändern. In allen Steuergesetzen findet 
sich nur unter dem Titel Verjährung eine 
Angabe darüber, innerhalb welcher Frist 
der Anspruch des Reichs oder des Staates 
auf Steuerzahlung verjährt. Wenn nun 
der Bundesrat in einer Verordnung auf 
die in den Steuergesetzen enthaltenen Ver- 
jährungsfristen hinweist, so kann schlech- 
terdings darunter nur die Verjährungs- 
frist gedacht sein, innerhalb deren der An- 
spruch des Staates auf Zahlung der Steuer 
verjährt. 

Es entspreche auch durchaus der Bil- 
ligkeit, wenn der Staat zu Unrecht er- 
hobene Steuerbeträge in derselben Frist 
zurückgibt, innerhalb deren er berechtigt 
war, sie einzuziehen, wenn sie irrtümlich 
nicht erhoben worden wären. 

Auf ein entsprechendes Gesuch an 
den preußischen Finanzminister wurde 
ein ablehnender Bescheid mit der Begrün- 
dung erteilt, daß die Annahme, nach 
dem bezeichneten Bundesratsbeschluß sei 
die Verjährungsfrist für Erstattungen die 
gleiche, wie die Frist, während 
deren der Fiskus fällige Abgaben 
nachträglich einziehen kann, fehl gehe. 
Durch $ 93 — jetzt 109 — des Reichsstem- 
pelgesetzes werde die Verjährung des An- 
spruchs der Reichskasse auf die Entrich- 
tung der Stempelabgaben geregelt, da- 
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gegen enthalte das Gesetz vom 15. Juli 1909 | 2. Die sämtlichen Bände oder Handels- 


selbst keine Vorschriften über Erstattung 
zu Unrecht 
oder Gewinnanteilscheinabgaben. 
zu diesem Gesetz erlassenen Ausführungs- 
bestimmungen — $ 185 — werde die Ent- 
scheidung über Anträge auf Erstattung 
überhobener Stempelabgaben den Direk- 
tivbeörden übertragen. Da der $ 185 — 
jetzt § 213 — der Aust Beat eine Frist für 
die Stellung von Anträgen auf Erstattung 
zu Unrecht entrichteter Stempelabgaben 
nicht festsetzt, greife der vorbezeich- 
nete, auf Grund des Art. 7 Abs. 1 Nr. 2 der 
Verfassung des Deutschen Reichs ergan- 
gene Bundesratsbeschluß Platz, der die 
Frist zur Erstattung auf dem Verwaltungs- 
wege auf ein Jahr bestimmt. 


Auf Grund der vorstehenden Ent- 
scheidung wurde ein Antrag an den Bun- 
desrat wegen Aufhebung der Fristver- 
säumung für die Rückforderung der zu Un- 
recht erhobenen Gebühren für Aktien- 
stempel und Gewinnanteilscheinstempel 
gestellt und dabei ausgeführt, daß es un- 
billig erscheine, wenn dieselbe Frist, in 
welcher der Staat die Nachforderung nicht 
erhobener Steuern verlangen kann, nicht 
auch dem Steuerzahler für die Rückforde-: 
rung zuviel gezahlter Reichssteuern ein- 
geräumt würde Infolge dieses Antrages 
hat der Bundesrat beschlossen, die Direk- 
tivhehörde zu ermächtigen, bei der ihr 
nach § 14 Abs. 2 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Reichsstempelgesetz zu- 
stehenden Entscheidung über den Rücker- 
stattungsanspruch von der Geltend- 
machung der Verjährung abzusehen. 

Nunmehr wurde erneut der Antrag auf 
Rückerstattung gestellt, und es fand zu- 
nächst eine eingehende Untersuchung 
statt, ob die Beteiligung der öffentlichen 
Körperschaften die Voraussetzung für das 
Zustandekommen der Balın gewesen sei. 

1. Nach Ziffer 12 der Preußischen 

Ausführungs - Vorschriften zum 
Reichsstempelgesetz mußten 


a) die Satzungen und die Kapitalser- 
höhungsbeschlüsse der Gesell- 
schaft sowie 

b) die mit dem Stadt- und Landver- 
band Aachen über die Beteili- 
gung usw. abgeschlossenen Ver- 
träge in Urschrift, Ausfertigung 
oder beglaubigter Abschrift vor- 
gelegt werden. soweit sie sich 
nicht in den Handelsregister- 
akten befinden. 


entrichteter Aktienstempe! 
In den 


registerakten der Bahngesellschaft 
waren vorzulegen. 


3. Es mußte ferner bewiesen werden, 


a) wodurch der Nachweis erbracht 
würde, daß die Beteiligung des 
Stadt- und Landverbandes Aachen 
eine Voraussetzung für das Zu- 
standekommen (Herstellung und 
Betrieb des Bahnunternehmens) 
gebildet habe und inwieweit die 
beteiligten Körperschaften ent- 
weder ein im Verhältnis zur Be- 
deutung oder zu den Kosten des 
Unternehmens erhebliches finan- 
zielles oder sonstiges Opfer ge- 
bracht oder ein entsprechendes 
erhebliches geschäftliches Risiko 
übernommen hätte; 

b) welcher Gewinn von den Gesell- 
schaften verteilt worden und in- 
wieweit die Stadt und der Land- 
kreis Aachen an diesem Gewinn 
beteiligt gewesen seien; 

c) in welcher Weise die Darlehen 
verzinst und abgetragen würden 
und 

d) ob die Gesellschaft außer dem Be- 
trieb der Eisenbahnen noch son- 
stige gewerbliche Unternehmun- 
gen betreibe und wie groß deren 
Bedeutung und die Beteiligung 
am Gewinn sei. 


Zum Nachweise dafür, daß die Be- 
teiligung der Stadt Aachen und des Land- 
kreises Aachen für das Zustandekommen 
des Unternehmens Voraussetzung gewesen 
ist, wurde angeführt, daß man zur Errich- 
tung des Kleinbahnunternehmens der Her- 
gabe der öffentlichen Wege durch die 
Stadt Aachen und den Landkreis bedurfte. 
Die Hergabe dieser Wege ist durch die 
in Betracht kommenden öffentlich-recht- 
lichen Verbände erfolgt gegen Ab- 
machungen, durch die diese Verbände sich 
an dem Unternehmen beteiligten, insbe- 
sondere durch Einräumung eines Heimfall- 
rechtes, durch Gewährung von Kapital, 
durch Zinsgarantien für Darlehen und 
durch Gewinnbeteiligung. 


In dieser Beziehung wurde im ein- 
zelnen ausgeführt, daß 

1. der Stadt Aachen von vornherein 
eine Gewinnbeteiligung und ein Heimfall- 
recht eingeräumt worden sei, wogegen die 
Stadt Aachen die Wege innerhalb der Stadt 
zur Verfügung stellte. Bei der Erweite- 
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rung des Unternehmens wurde die Beteili- 
gung der Stadt noch größer. Bei den Ka- 
pitalserhöhungen hat die Stadt das ganze 
erhöhte Aktienkapital übernommen. Sie 
hat ferner sich durch ein Darlehn betei- 
ligt. Sie ist endlich für die Leitung des 
Unternehmens dadurch ausschlaggebend 
geworden, daß der Oberbürgermeister den 
Vorsitz im Aufsichtsrat übernommen hat, 
während ein beigeordneter Bürgermeister 
stellvertretender Vorsitzender wurde und 
die gesamten Aufsichtsratsmitglieder, mit 
Ausnahme der Vertreter des Landkreises 
und zweier Vertreter des Privatbesitzes, 
von der Stadt der Generalversammlung 
vorgeschlagen wurden. 


2. Bei der Herstellung der Linien im 
Landkreise Aachen war die Beteiligung 
des Landkreises von vornherein noch viel 
bedeutsamer als bei der Herstellung der 
Stadtlinien. Während man bei den Linien 
der Stadt, wenigstens bei einem großen 
Teile der Linien, mit einem Ertrage rech- 
nen konnte, handelte es sich im Land- 
kreise zum großen Teil um Linien, bei 
denen von vornherein feststand, daß ein 
Ertrag auf lange Jahre hinaus nicht 
erzielt werden könne. Es zeigt sich hier 
mit besonderer Deutlichkeit, daß die bei 
Einräumung der Steuerfreiheit im Stem— 
pelgesetz dem Gesetzgeber vorschweben- 
den Motive in vollem Umfange auf das 
Unternehmen zutreffen. Es handelt sich 
nicht um Kleinbahnlinien, die aus kapita- 
listischen Gründen zum Zwecke der Er- 
zielung von Gewinnen errichtet worden 
sind, sondern um die Aufschließung der 
einzelnen Teile des Landkreises Aachen 
und darum, den Zusammenhang zwischen 
Land und Stadt herzustellen. 


Der Landkreis mußte auf Grund der 
von ihm übernommenen Garantie mehr als 
100 000 M jährlich, zum Schlusse sogar 
über 180 000 M, zuschießen, gewiß ein Be- 
weis dafür, daß es sich durchweg um 
Linien handelt, die lediglich aus öffent- 
lichem Interesse errichtet worden sind. Es 
bedarf auch wohl keiner Ausführung, daß 
zum Bau derartiger Linien Geld aus Pri- 
vatkapital nicht zu haben gewesen wäre. 
Nur dadurch, daß der Landkreis sich mit 
Darlehen, Zinsgarantien und Verlust- 
garantien beteiligte, war es überhaupt 
möglich, das Kapital zur Anlage der Li- 
nien zusammenzubekommen. 


Von dem gesamten Anlagekapital von 
15 Millionen Mark stammen 12 Millionen 
Mark, also ak, aus den Mitteln der öffent- 
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lich-rechtlichen Verbände, während nur 
rund ½ Privatkapital beteiligt ist. Unter 
diesen Umständen konnte es keinem Zwei- 
fel unterliegen, daß die Beteiligung der 
öffentlich-rechtlichen Verbände die Vor- 
aussetzung für das Zustandekommen des 
Aachener Unternehmens war. 


Es erfolgte denn auch für das Netz der 
Aachener Kleinbahngesellschaft die Rück- 
erstattung von 52800 M Aktienkapital- und 
Gewinnanteilscheinstempel mit der Begrün- 
dung, daß „bei der Anmeldung der Einzah- 
lung auf die Aktien und Gewinnanteil- 
scheinbogen die Befreiung von der Reichs- 
stempelabgabe gemäß den Befreiungsvor- 
schriften unter b zu Tarifnummer 1 und 
unter 2 der Tarifnummer 3A RStG. vom 
15. Juli 1909 nicht in Anspruch genommen 
war, in der Annahme, daß Klein- und 
Straßenbahnen nicht zu den Eisenbahnen 
gerechnet und daher auf sie die genannten 
Befreiungsvorschriften keine Anwendung 
finden würden. Da die Gesellschaft die 
Herstellung und den Betrieb der Straßen- 
bahnen unter Beteiligung und Zinsbürg- 
schaft der Stadt Aachen und des Land- 
kreises Aachen zum Zwecke hat und die 
Beteiligung eine Voraussetzung für das 
Zustandekommen der Kleinbahnunterneh- 
mung gebildet habe, da diese Beteiligung 
ferner für die Stadt Aachen und den Land- 
kreis Aachen ein im Verhältnis zur Bedeu- 
tung und zu den Kosten des Unternehmens 
erhebliches finanzielles Opfer und ein des- 
halb auch erhebliches Risiko darstellt, 
seien die Voraussetzungen für die genann- 
ten Befreiungsvorschriften gegeben, und es 
erfolgte Rückerstattung, nachdem durch 
Bundesratsbeschluß vom 9. November 1916. 
S. 1013 der Protokolle „von der Geltend- 
machung der Verjährung abgesehen wor- 
den ist.“ Bei dem Kohlscheider Unter- 
nehmen der der Aachener Kleinbahn-Ges. 
angegliederten Rhein. Elektrizitäts- und 
Kleinbahnen-A.-G. die nach ihrem Statut 
„als Gegenstand des Unternehmens den Be- 
trieb eines Elektrizitätswerkes sowie den Be- 
trieb von Eisenbahnen“ hat, ist jedoch die 
Rückerstattung abgelehnt worden, weil die 
Beteiligung nicht ausschließlich Voraus- 
setzung für die Bildung eines Eisenbahn- 
unternehmens gewesen ist. Ebenso hat 
das Reichsgericht (VII. Zivilsenat vom 
19. Oktober 1915, Egers Entscheidungen 


S. 166 1917) gegenüber einer größeren 
Aktiengesellschaft, die sich in einem 
weitverzweigten Geschäftsverkehr mit 


Eisenbahnunternehmungen an zahlreichen 
Orten und in verschiedenen Ländern be- 
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faßt, die Befreiungsvorschrift nicht zuer- 
kannt und ausgeführt, daß die Befrei- 
ungsvorschrift nur den Aktiengesell- 
schaften zuerkannt werden kann, „bei 
den als der eigentliche Zweck ihres 
Bestandes und geschäftlichen Wirkens die 
Herstellung solcher inländischen 
Eisenbahnen erscheint, für die ein beson- 
deres Öffentliches Interesse vorliegt und 
in der Weise hervortritt, daß Staats- oder 
Kommunalverbände sich an der Beschaf- 
fung der Mittel zur Erreichung des Gesell- 
schaftszwecks in verhältnismäßig 
erheblichem Maße beteiligen. Wenn 
eine solche Gesellschaft etwa die Hälfte 
der in ihren Anlagen steckenden Kapita- 
lien zu solchen Unternehmungen aufge- 
wendet hat, für die eine ins Gewicht fal- 
lende Beteiligung öffentlicher Verbände 
bei Herstellung der Bahnen nicht vorliegt, 
so läßt sich nicht verneinen, daß sie Privat- 
erwerbsinteressen verfolge, und nicht an- 
nehmen, daß der eigentliche Zweck ihres 
Bestandes und Wirkens auf Unterneh- 
mungen gerichtet sei, die nach den vor- 
stehenden Erörterungen Befreiung von der 
Reichsstempelabgabe genießen sollten. 


dürfte zur Ersparung von Weiterungen 
empfehlenswert sein, bei Gründung von 
Eisenbahnunternehmungen die Beteiligungs- 
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frage einwandfrei klarzustellen und fest- 
zulegen. 

Hierbei ist insbesondere zu berück- 
sichtigen, daß eine Änderung des Reichs- 
stempelgesetzes durch das Gesetz vom 
3. Juli 1913 eingetreten ist, wonach an die 
Stelle der Nr. 1 des Tarifs zum Reichsstem- 
pelgesetz vom 15. Juli 1909 neue Bestim- 
mungen getreten sind, wonach für die Folge 
die Beurkundung von Gesellschaftsverträ- 
sen der Besteuerung unterliegt, und zwar 
bei der Errichtung und der Kapitalser- 
höhung sowohl von inländischen Aktienge- 
sellschaften als auch von Gesellschaften mit 
beschränkter Haftung. Für beide Arten 
Gesellschaften ist die Befreiung von der 
Stempelabgabe vorgesehen, wenn sie die 
Herstellung oder den Betrieb von inlän- 
dischen Eisenbahnen unter Beteiligung oder 
Zinsbürgschaft des Reichs, der Bundes- 
staaten, der Provinzen, Gemeinden oder 
Kreise zum Zwecke haben. Die Beteiligung 
muß eine Voraussetzung für das Zustande- 
kommen des Eisenbahnunternehmens ge- 
bildet haben und für die beteiligte öffent- 
liche Körperschaft entweder ein im Ver- 


hältnis zur Bedeutung oder zu den Kosten 
Auf Grund vorstehender Erfahrungen 


des isenbahnunternehmens erhebliches 
finanzielles oder sonstiges Opfer oder ein 
entsprechendes, erhebliches geschäftliches 
Risiko darstellen. 


Straßenbahnwagen ohne Bogenreibung. 


Von 
Reg.-Baumeister Dr.-Ing. Bäseler, 
Cöln. 

(Mit 3 Abbildungen.) 


Der Straßenbahnbetrieb erfordert durch ' bekannte Kreischen der Räder hervor, das 


dic Anpassung an die gegebenen Stralien- 
züge die Verwendung sehr scharfer Bögen. 
Hierdurch entstehen, wie bekannt, sehr 
große Unzuträglichkeiten. Während die 
Bögen bei den Hauptbahnen nur ein manch- 
mal lästig empfundenes und Kosten verur- 
sachendes, sonst aber erträgliches Übel 
sind, können sie bei den Straßenbahnen 
wegen der viel größeren Häufigkeit und der 


viel kleineren Halbmesser geradezu zu 
einem Notstande werden. Das Laufwerk 
der Wagen einschließlich der Zahnrad- 


antriebe wird stark mitgenommen und früh- 
zeitig abgenutzt, der Oberbau unterliegt 
einem schnellen Verschleiß und bedarf un- 
verhältnismäßig früh der Erneuerung, der 
Bogenwiderstand verursacht einen hohen 
Stromverbrauch, die Bogenreibung ruft das 


| 


man nur durch häufige Schmierung der 
Schienen unter Aufwendung erheblicher 
Kosten für Schmiermittel und Arbeitslöhne 
beseitigen kann, die Wagen laufen infolge 
des ausgefahrenen Oberbaues unruhig und 
ruckweise, Diese Mißstände haben zu zahl- 


reichen Versuchen geführt, durch geeignete 


konstruktive Ausbildung des Laufwerkes 
der Wagen dem Übel abzuhelfen,. Die Ver- 
hältnisse im Straßenbahnbetriebe rechtferti- 
gen es durchaus, für diesen Konstruktions- 
teil größere Aufwendungen zu machen, 
ganz im Gegensatze zu den Hauptbahnen, 
wo das Verlangen nach Einfachheit und 
unbedingter Zuverlässigkeit des Laufwerks 
die Rücksicht auf den Bogenlauf überwiegt. 

Trotz dieser zahlreichen Versuche nun 
— ich nenne hier nur, kurz: Drehgestelle, 
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freie Lenkachsen, zu zweit gekuppelte 
Lenkachsen (amerikanisch), Auflauf für 
den Spurkranz des äußeren Rades — sind 
im allgemeinen wenig befriedigende Ergeb- 
nisse erzielt worden. Und doch ist es auf 
verhältnismäßig einfache Weise möglich, 
einen Wagen zu bauen, der Bögen nicht nur 
mit verminderter Reibung, sondern über- 
haupt ganz ohne Zwang und damit ohne 
Reibung durchläuft. Die Frage ist einzig 
die, ob die Mehraufwendungen für den Wa- 
gen durch die Ersparnisse bei der Bogen- 
unterhaltung wenigstens ausgeglichen wer- 
den, eine Frage, die naturgemäß nur durch 
die Erfahrung beantwortet werden kann. 
Diese Bauart möchte ich im folgenden be- 
schreiben. 


Es handelt sich hierbei durchaus nicht 
um vollständig neue Vorschläge, sondern 
die zu verwendenden Konstruktionselemente 
sind einzeln schon vielfach genannt und ver- 
sucht worden. Es handelt sich um eine, 
wie ich zeigen möchte, besonders zweck- 
mäßige Vereinigung bekannter Dinge. 


Die Bogenreibung. 


Es ist zur Erklärung nötig, auf die Ur- 
sachen der Bogenreibung näher einzugehen. 


Über das Zustandekommen und die 
Größe der Bogenreibung sind in den Fach- 
zeitschriften schon viele Untersuchungen 
veröffentlicht worden. Ich werde die Bogen- 
reibung im folgenden etwas vereinfacht dar- 
stellen und von einigen Nebenerscheinun- 
gen absehen, insbesondere von dem Einfluß 
des seitlichen Spielraumes der Räder inner- 
halb des Gleises und von der Reibung, die 
das Anlaufen des führenden Radflansches 
an der äußeren Schiene verursacht. Die 
Mitbetrachtung dieser Nebenerscheinungen 
würde das Bild, auf das es ankommt, 
trüben; ihre Vernachlässigung rechtfertigt 
sich außerdem dadurch, daß, wenn die 
Hauptursachen der Reibung beseitigt wer- 
den, auch diese Begleiterscheinungen ver- 
schwinden. 


Die beiden Hauptursachen der Reibung 
sind, wenn wir einen zweiachsigen Wagen 
mit starren, festgelagerten Radsätzen be- 
trachten (vgl. Abb. 1): 


1. Die nicht nach dem Mittelpunkte des 
Bogens zu gerichtete Stellung der Achsen. 
Die Achse rollt daher stets nicht genau in 
der Richtung der Bogentangente, sondern 
mit einer kleinen Winkelabweichung (n in 
Abb. 1) zu dieser, sucht sich also von dem 
Bogen zu entfernen. Durch Anlaufen der 


Straßenbahnwagen ohne Bogenreibung. 


— k BZHͤ·rueä ͤͤ ͤ——— v ů—ß̃ ͤAͤ:nü 


2 [ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Radflanschen an die Schienen wird sie in 
der Bahn gehalten, dabei aber selbst, auf 
den Schienen gleitend, seitlich verschoben 
(radiale Reibung). 

2. Die starre Befestigung der Räder 
auf ihrer Achse. 

Da in dem Bogen der äußere Strang 
länger ist als der innere, müßte das äußere 
Rad eigentlich mehr Weg machen als das 
innere. Hieran werden sie durch ihre 
starre gegenseitige Verbindung gehindert; 
daher muß eines von ihnen teilweise glei- 
ten, entweder das äußere vorwärts, oder 
das innere rückwärts (tangentiale Reibung). 


Abb. 2. 


Beide Gleitbewegungen und damit die 
Reibungen lassen sich durch geeignete 
Maßnahmen vermeiden. Die radiale Rei- 
bung vermeidet man durch radiale Einstell- 
barkeit der Achsen, wie sie z. B. in Dreh- 
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gestellen teilweise verwirklicht ist, die tan- 
gentiale durch einzeln bewegliche Räder, 


oder dadurch, daß man das äußere Rad auf 


dem Spurkranz laufen läßt. 


Um das Zusammenwirken der beiden 
Reibungen zu erkennen, betrachte man die 
Abb. 2. 

Um die Achse aus der Lage 1—1 in 
eine benachbarte Lage 4—4 zu überführen, 
sind folgende Bewegungen nötig, die tat- 
sächlich gleichzeitig erfolgen, die wir uns 
aber jetzt nacheinander ausgeführt denken 
wollen: 

1. Reine Rollbewegung aus der Lage 
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| Es ist nun: 
Gleitweg 2—3 = ode sin 9 
; l/a I 
sin 2 . 
Io" ze 
A eege kA 
| so 2— 3 OO 2 0 — 2 Y 


1—1 in die Lage 2—2; eine Reibung tritt 


hierbei nicht auf. 


2. Verschiebung der Achse parallel 
zu sich selbst aus der Lage 2—2 in die 


Lage 3—3; auf den Verschiebungsstrecken ` 


2—3 tritt die radiale Reibung auf. 
3. Drehung der Achse aus der Lage 


3—3 in die Lage 4—4; auf den Verschie- 


hungsstrecken 3—4 tritt die 


Reibung auf. 


Wir wollen jetzt die Größe der Reibung 


berechnen. 

Es bezeichnen: 

0 den Bogenhalbmesser . 

b die gegenseitige Entfer- 
nung der Rollkreise 
(annähernd gleich der 
Spurweite) 

l den Radstand 


dp das Differential des 


Zentriwinkels . 
n den Schiefstellungswin- 
kel der Achse . . 
das Gewicht des Wa- 
gens . o 2 2 202. 
daher den Raddruck . 
die Reibungskraft eines 
Rades auf der Schiene 
f den Reibungsbeiwert 
Ages die tatsächlich auftre- 
tende Gesamtreibungs- 
arbeit für die Wegeein- 
heit u E 
Arad die Reibungsarbeit für 
die Wegeeinlieit, wenn 
nur radiale Reibung 
vorhanden ist 
Atang die Reibungsarbeit für 
die Wegeeinheit, wenn 
nur tangentiale Reibung 
vorhanden ist 


G 
in kg 
Gi in kg 
R 


in kg 


in mkg 


in mkg 


in nıkg 


tangentiale 


Gleitweg 3—4 = e dp. 


Der tatsächliche Gleitweg ist, da beide 
Gleitbewegungen gleichzeitig erfolgen, die 
Diagonale 2—4; seine Größe ist 


= P VTF 
Es ist nun R= Eé F. 


Die Reibungsarbeit eines Rades für ein 
Wegelement ist demnach: 


Radial 5 


Tangential : R- dp 
in der Diagonale : R =: d 1 ZUM 


Die Reibungsarbeit des ganzen Wagens 
ist das Vierfache, also: 


Radial : Gf- E dp 
ei b 
Tangential 6 S dp 
in der Diagonale: Gf o d 2 ＋ 902. 


Die Reibungsarbeit für die Wegeeinheit 


1 . 
ist das — „ fache, also: 


odp 
G.f 
Arad = 20 d 
G. 
Atang -— 2 S ` b 


G. 37 2 
Ages = Er e y l? + b?. 


Es ist also die radiale Reibung dem 
Radstand, die tangentiale der Spurweite 
proportional, und beide haben denselben 
Proportionalitätsfaktor, d. h. sie verhalten 
sich zueinander wie Radstand zur Spur- 
weite. 


Der Wagen ohneBogenreibung. 


Die Formeln zeigen das bemerkens- 
werte Ergebnis, daß die tatsächlich auftre- 
tende Gesamtreibung nicht die algebraische 
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Summe ihrer beiden Anteile ist, sondern 
kleiner als diese, weil die Gleitwege der bei- 
den Anteile senkrecht aufeinander stehen, 
so daß sich als Gleitweg die Diagonale er- 
giht. 

Sobald ich aber eine der beiden Rei- 
bungen aufhebe, erlangt die andere sofort 
ibre volle Größe. Wenn wir uns z. B. einen 
Wagen denken, bei dem die Spurweite gleich 
dem Radstand ist, und somit beide Reibungs- 
anteile gleich sind, so wird beim Aufheben 
des einen Anteils der andere nicht die Hälfte 
der vorhandenen Gesamtreibung, sondern 


fache gleich 0,71 fache dieser betra- 


gen. Mithin sind nur 29 v. H. der Reibung 
erspart. 

Hieraus geht hervor,daß es 
verhältnismäßig wenig nutzt, 
wenn man nur einen Reibungs- 
anteil beseitigt, man muß viel- 
mehr beide gleichzeitig un- 
wirksam machen. 


1 
das y2 


ten bleibt und nicht schlagen kann. Als 
Schmierung genügt bei der geringen Bewe- 
gung, die auf den Lagerflächen stattfindet, 
Fettschmierung (Staufferbüchsen). 


Um genau radiale Einstellung der 
Achsen zur Beseitigung der radialen Rel- 
bung zu erzielen, gibt es ein sicher wirken- 
des Mittel in einer seitlich verschiebbaren 
Mittelachse, die so mit den Endachsen, die 
als einachsige Drehgestelle oder als Lenk- 
achsen ausgebildet sind, gekuppelt ist, daß 
sie diese radial einstellt. Durch eine ge 
eignete Gestängeverbindung ist dies leicht 
zu erreichen. (Vgf. Abb. 3.) Wagen dieser 
Bauart wurden früher bei den sächsischen 
Staatseisenbahnen hergestellt; sie ver- 
schwanden aus dem Verkehr, weil sie für 
Hauptbahnen unnötig verwickelt waren. 
Für Straßenbahnen liegen, wie oben ausge- 
führt, die Verhältnisse ganz anders. Es ist 
mir nicht bekannt, ob schon Versuche mit 
dreiachsigen Wagen dieser Art auf Straßen- 
bahnen gemacht worden sind; m. E. müßten 


fell Sieg der Mittel- 
achse ‚gesteuert 


Abb 3. 


Das ist bei vielen der vorgeschlagenen 
und ausgeführten Bauarten nicht beachtet 
und dadurch ist auch ihr Erfolg von vorn- 
herein beeinträchtigt. 

Im folgenden soll nun eine vollständige 
Lösung angegeben werden. 

Zur Beseitigung der tangentialen Rei- 
bung stehen zwei Mittel zur Verfügung: 

1. Man läßt das äußere Rad auf dem Spur- 
kranz laufen. 

2. Man macht die Räder einzeln beweg- 
lich, indem man eines der beiden Räder 
beweglich auf die Achse setzt. 

Das erste Mittel gibt nur für einen be- 
stimmten Bogenhalbmesser seine volle Wir- 
kung. 
schlagen. Zweifellos erfordert dies eine sehr 
gute konstruktive Durchbildung. Die Nabe, 
mit der das Rad auf der Achse sitzt, muß 
ziemlich lang sein, damit das Rad unbedingt 


Ich möchte daher das zweite vor- 


in seiner Lage senkrecht zur Achse erhal- 


sje hier ganz bedeutende Vorteile bieten, 
schon allein dann, wenn man von der Ver- 
bindung mit Mitteln zur Verhütung der tan- 
gentialen Reibung ganz absieht. 

Mein Vorschlag geht nun also dahin. 
die beiden vorgenannten Mittel gleichzeitig 
anzuwenden, also den Wagen mit Lenk- 
achsen zu versehen, die von einer verschieb- 
baren Mittelachse gesteuert werden, und bei 
jeder Achse ein Rad drehbar auf die Achse 
aufzusetzen. Ein solcher Wagen 
durehläuft Bögen ohne jede 
Reibung.) 

Für Anhängewagen macht die vorge 
schlagene Bauart gar keine Schwierigkei- 
ten. Für Triebwagen erfordert der Antrieb 
noch eine besondere Besprechung. Wollte 
man beide Räder einer Achse antreiben, so 


1) Anmerkung. Bereits vor dem Kriege hatte eine 
Wagenbauanstalt einen Wagen nach den Angaben des 
Verfassers zu bauen geplant: der Krieg verhinderte dann 
zunächst die Alısführung. 


den. Andere Straßenbahnen — wohl jetzt 


Reinigung durch den Schienenreinigungs- 
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brauchte man, ähnlich wie bei den Automo- | heft 1913, eingehend behandelt und auf die 
bilen, einen Differentialantrieb. Das würde | dringend nötige Vergrößerung des üblichen 
sehr verwickelt und teuer. Weit einfacher | Radstandes hingewiesen. 

ist es, nur ein Rad anzutreiben. Dadurch Macht man den Radstand groß, so 
verliert man zwar an Reibungsgewicht, aber | wachsen die Ubelstände der Bogenreibung 
das tut man bei Drehgestellwagen auch. in sehr hohem Maße. Trotzdem ist man in 
Der Verlust läßt sich außerdem gering hal- | jetzter Zeit, und mit Recht, allgemein zu 
ten. Wenn man es z. B. so einrichtet, daß größeren Radständen übergegangen, ohne 
die vordere und die hintere Triebachse je | damit das Maß, das ich in dem angegebenen 
%, die mittlere Laufachse % des Gesamt- | Aufsatze als erforderlich angegeben habe, 
gewichtes zu tragen haben, so beträgt das | Auch nur annähernd zu erreichen. Der 
Reibungsgewicht immer noch % des Gesamt- vorgeschlagene dreiachsige Wagen löst 
gewichtes, was für die allermeisten Zwecke diese Schwierigkeit vollkommen; man kann 
vollkommen ausreichen dürfte. bei ihm Radstände von 4 m und darüber 

Ein solcher dreiachsiger Wagen wird | ohne Schwierigkeit anwenden. Er gewährt 
sich von einem vierachsigen Drehgestell- sogar die Möglichkeit, wenn es in besonde- 
wagen in den Kosten kaum erheblich unter— ren Fällen erforderlich ist, noch engere 
scheiden; dabei hat er jedoch erheblich Bögen als bisher ohne Nachteil anzuwen— 
weniger totes Gewicht als dieser und ge- | gen. z. B. in Wendeschleifen. 
währt den Vorteil einer vollkommenen l 
Bogenanpassung, die der Drehgestellwagen Zusammenfassung. 
nur in sehr besehränktem Maße hat. 

Ich möchte zum Schluß noch auf einen An der Hand einfacher Formeln für die 
Gesichtspunkt aufmerksam machen. Man | Bogenreibung wird gezeigt, daß es ohne 
steht bei der Wahl des Radstandes für | Schwierigkeit möglich ist. Wagen zu bauen, 
Straßenbahnwagen immer zwischen zwei | die Bögen ohne jede Reibung durch- 
beln. Macht man den Radstand mit Rück- | laufen, und daß solche Wagen bei den 
sicht auf die Bogenreibung klein, so sind großen Vorteilen und Ersparnissen eines 
unruhiges Fahren und andere Ubelstände | reibungslosen Bogenlaufes — neben vielen 
die Folge. Ich habe diese Verhältnisse in | anderen — auch wirtschaftliche Vorteile 


der Zeitschrift für Kleinbahnen, Oktober- | bringen werden. 


Streckenreinigung, mechanisch oder mit der Hand. 


Von 


Ingenieur Adolf Knelles 
in Gerthe. 


Seit einigen Jahren haben mehrere | in Frage, deren Netz eine Gesamtlänge 
in- und ausländische Straßenbahnen für | von mindestens 50 km einfaches Gleis hat, 
die Reinigung ihrer Schienenrillen Schie- | da sonst die Beschaffung des Wagens und 
nenreinigungswagen, Bauart Schörling, in der zugehörigen Anlagen, sowie die Auf- 
ihren Dienst gestellt, die von der Firma | bringung der erforderlichen Betriebsaus— 
Vereinigte Isolatorenwerke A.-G. Berlin- | gaben verlustbringend sein können. 
Pankow hergestellt und vertrieben wer- Durch die Reinigung mit dem Rei- 
nigungswagen sollen zwei Hauptvorteile 
gegenüber dem Handbetrieb erzielt wer- 
den. Der erstere liegt in der Ersparnis 


noch die große Mehrheit — sind dagegen 
dem alten Verfahren, die Reinigung durch 


nn ve 


Streckenwärter ausführen zu lassen, treu : von Betriebsausgaben, der zweite darin, 


geblieben. Ob im letzteren Falle Vorein- | daß durch die gänzliche Beseitigung des 
genommenheit gegen den mechanischen | Schmutzes von der Straße manche Un- 
Betrieb oder aber die örtlichen Verhält- annehmlichkeiten vermieden und Be- 
nisse entscheidend waren, möge dahin- | schwerden seitens der Gemeinden behoben 
gestellt bleiben. Natürlich kommt die j werden. Es ist bekannt, daß dort, wo über 

| die Reinigung keine Vereinbarungen 
wagen nur für diejenigen Straßenbahnen zwischen den Gemeinden und Straßenbahn- 
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verwaltungen bestehen, die Anhäufungen | 


des durch die Streckenwärter aus den 
Schienenrillen gehobenen Schmutzes Un- 
liebsamkeiten im Gefolge haben. 


Es soll aber von vornherein darauf 
hingewiesen werden, daß durch die An- 
schaffung des Schienenreinigungswagens 
nicht etwa alle Streckenwärter nach Hause 


geschickt werden können. Die Rei- 
nigungsarbeit des Wagens kann sich 


selbstverständlich nur auf die nackten 
Gleise erstrecken. Zur Reinigung der 
Weichen und Gleisentwässerungen nebst 
Rohrleitungen ist nach wie vor die Hand- 
arbeit des Streckenwärters erforderlich. 


Für die Gewinnbringung des Rei- 
nigungswagens kommen mancherlei Um- 


stände in Betracht, die bei einer Gewinn- 


berechnung in Rücksicht zu 


ziehen sind. 


unbedingt 


In erster Linie ist die örtliche Lage 
des Wagenentleerungsplatzes von Be- 
deutung, der möglichst im Mittelpunkt des 
Bahnnetzes liegen soll, damit unnötige 
Leerwagenkilometer vermieden werden. 
Der Schmutzbehälter, der ungefähr 3 cbm 
faßt, reicht je nach der Wasserzufuhr für 
eine Reinigungsstrecke von etwa 15 km. 
die Entleerung und somit die Fahrt zur 
Entleerungsstelle muß daher einige Male 
bei Reinigung sämtlicher Strecken vor- 
genommen werden. Wo die Möglichkeit 
besteht, soll man zwei oder mehrere Ent- 
leerungsplätze einrichten, doch sei gleich- 


zeitig darauf hingewiesen, daß die Nutz- 


bringung des Verfahrens hierdurch sehr 
beeinflußt werden kann. Von Wichtigkeit 
ist sodann, ob die Strecken ein- oder zwei- 
gleisig ausgebaut sind, denn bei zwei- 


gleisigen Strecken fallen Leerwagenkilo- ` 


meter fast gänzlich fort, da auf dem Hin- 
weg das eine, auf dem Rückweg das 
andere Gleis gereinigt wird. Bei ein- 
gleisigen Strecken dagegen kann der Wa- 
gen auf der Rückfahrt keine nutzbare Ar- 
beit leisten, obwohl die Betriebsausgaben 
hierfür nicht weit hinter den Ausgaben für 
die Reinigungsfahrt zurückbleiben. Es 
ist ferner von Bedeutung, ob der Rei- 
nigungswagen nur durch den Wagenführer 
oder außerdem noch durch einen Begleit- 
mann bedient wird. Über die Notwendig- 
keit des Begleitmannes bestehen bei den 
Straßenbahnen noch teilweise Zweifel. Die 
örtlichen Verhältnisse sind hierbei ent- 
scheidend. Für eine sorgfältige Bedienung 
des Wagens und Reinigung der Strecke 
ist es dringend zu empfehlen. dem Wagen- 


führer einen Begleitmann zur Seite zu 
stellen, besonders dann, wenn auf dem 
Entleerungsplatz für die Entleerung des 
Schmutzbehälters keine Hilfskraft zur 
Verfügung steht, oder viele vorhandene 
Weichen und Kreuzungen die häufigere 
Bedienung des Rillenkratzers erfordern. 
Ein weiterer Grund für die Gestellung 
eines Begleitmannes ist sodann das hohe 
Eigengewicht des Wagens, das natur- 
gemäß beim Befahren starker Gefäll- 
strecken eine größere Sicherheit verlangt. 
Ferner sei darauf hingewiesen, daß das 
Umlegen des Stromabnehmerbügels an den 
Endstellen nicht gleichzeitig durch den 
Fahrer erfolgen darf, sondern einer Hilfe 
bedarf. Falls Kreuzungen mit Eisen- 
bahnen in gleicher Höhe zu befahren sind, 
ist die Anwesenheit des Begleitmannes 
für das Vorgehen bis zur Kreuzung 
übrigens eine Notwendigkeit. Schließlich 
ist der Strompreis noch ein wichtiger Be- 
standteil der Betriebsausgaben, sowie die 
Abfuhr des Schmutzes von der Ent- 
leerungsstelle. Je nach Lage der letzteren 
ist die Möglichkeit vorhanden, den 
Schmutz als Düngemittel an Landwirte 
abzugeben. In diesem Falle würden keine 
besonderen Kosten entstehen. 


Der Wagen läuft während der Rei- 
nigung mit einer Geschwindigkeit bis zu 
25 km in der Stunde, je nach dem Zustande 
der Schienenrillen. Die Reinigungsarbeit 
kann also am Taxe erfolgen, ohne den 
Fahrplan der Personenwagen zu stören. 
La wird empfohlen, die Strecken jeden 
zweiten Tag reinigen zu lassen. 


Die Wirkungsweise und Bedienung 
des Reinigungswagens soll an dieser 
Stelle nicht beschrieben werden, es wird 
auf die Druckschrift hierüber hingewiesen. 
die die obengenannte Fabrik herausgibt 
und die recht ausführlich gehalten und 
verständlich ist. 

Der Zweck der vorliegenden Arbeit 
soll vielmehr sein, durch nachstehende Er- 


fahrungzswerte festzustellen. ob den Stra- 
ßenbahnen durch die Benutzung des 
Schienenreinigungswagens Vorteile ent- 
stehen oder aber die Beibehaltung der 
Schienenrillenreinigung mit der Hand 


zweckdienlich erscheint. 


Als Beispiel soll ein Straßenbahnnetz 
mit einer Gesamtstreckenlänge von 70 km 
angenommen werden, deren Schienen jede 
Woche dreimal gereinigt werden. Die 
Reinigungslänge beträgt 75 km einfaches 
Gleis, die Leerlauffahrten 80 km. 
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Die Anlagekosten betragen: 


1. 1 Reinigungswagen mit vollständiger Ausrüstung. . . 23 000,00 M. 
2. Entladegleis: 

a) Bodenbewegung für Dammanschüttun g.. 800,00 M, 

b) Fundament und Holzkonstruktion einschl. Her- 

stellung ... e, . 1500,00 M, 

c) Gleislieferung einschl, Verlegung . 2222222. 3000,00 M, 

d) Weiche mit Verlegung . kd 780,00 M, 

e) Pflasterarbeiten. 70,00 M, 

f) Oberleitungsanlage . e 100,00 M, 

g) Bauunkosten und Abrundung. „ e e a 450,00 M, 


7 000.00 M, 


30 000,00 M. 
Die jährlichen Ausgaben betragen: 
I. Kapitaldienst: 
a) Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und 
Erneuerung des Wagens 9 v. H. von 23000 M .. 2070.00 M, 
b) Verzinsung, Tilgung und Abschreibung des Anlage- 
Kapitals zu 2 a, b, e und g 23 v. H. von 2820 M . 64860 M, 
c) Verzinsung, Tilgung und Abschreibung des Anlage- 
kapitals zu 2 c, d und f 7 v. H. von 4180 M ... 292.60 M, 
3011,20 M. 
II. Betriebsausgaben: 


a) Entschädigung für das gepachtete Grundstück der 


Entleerungsstelle . . ... ie A RER M, 
b) Instandhaltung der Entleerungsstelle rang e era - ZA0.00- AL, 
c) Bedienung des Wagens.. 2600.00 M, 


d) Stromverbrauch des Retter ER RECH für 

21 390 Wagenkm, 1 Wagenkm = 0,82 Kwstd. je 

0,07 K ; 12219 M; 
e) Stromverbrauch 115 Exhaustormotors des W agens 

tür 10350 Reinigungswagenkm, 1 Wagenkm 


= 0,8 Kwstd. je OOT M. aoaaa aaa a DAGO M, 
f) Wasserverbrauch des Wagens für: 10350 Reini- 
gungswagenkm 1552,5 cbm je 0.13 MMW. 201,83 M, 
g) Unterhaltungskosten des Wagens einschl. Material 
21390 Wagenkm je 35 fr. 448.65 M, 
h) Verbrauch an Kratzerstall e, 100.00 M, 
5 897,87 M, 
Zusammen betragen die Kosten nn 890.07 NM. 


Hinzu kommen die Kosten für 6 Streekenwärter, die die Reinigung der 
zugehörigen Weichen und Gleisentwässerungen vornehmen, diese 


betragen 6.1440). . n DD M, 
an Werkzeug für die StreckenwärteAaaukhyyhyhhh 200.00 M, 


Insgesamt ... 17 749.07 M. 


Diese Summe stellt die Kosten dar, Die jährlichen Kosten für 1 km ge- 
die in einem Jahre für die Reinigung sämt- | reinigtes Gleis betragen daher 
licher Strecken durch einen Schienen- 


reinigungswagen, einschließlich der Rei- 17 749.07 237.00 M 
É en 2 D r Ze — — s I» ‚tl, 
nigung der zugehörigen Weichen, Kreu- 75 


zungen und Entwässerungen durch die 
Streckenwärter, aufgewendet werden einschließlich Reinigung der zugehörigen 


müssen. Weichen und Entwässerungen durch 
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Streckenwärter. Ohne diese Berücksich- Reinigung durch Streckenwärter der 


tigung würden die Kosten jährlich 
8909.07 
75 — 


119,00 M 


betragen. 


Erläuterung 
zu den ermittelten Kosten. 


Den Anlagekosten sind Friedens- 
preise zugrunde gelegi worden. Die 
Löhne für die Bedienung des Wagens und 
der Streckenwärter entsprechen den 
jetzigen Zeitverhältnissen. 


Die Kosten von 2070 M = 9 v. H. von 
23000 M sind so bemessen, daß außer der 
Verzinsung und Tilgung des Kapitals eine 
Erneuerung des Wagens nach 15 bis 17 
Jahren vorgenommen werden kann. 


Das Grundstück für die Wagenent- 
leerung soll nur pachtweise vom Grund- 
stücksbesitzer übernommen werden und 
zwar mit einer vereinbarten Kündigungs- 
frist. Das Mietsverhältnis läuft vorläufig 
5 Jahre, es muß daher mit der Möglichkeit 
gerechnet werden, daß das Mietsverhältnis 
nach Ablauf der ersten 5 Jahre gelöst und 
der Platz geräumt werden muß. Die An- 
lagen würden dann zum größten Teil 
wertlos sein. Daher ist es erforderlich, 
für die unter 2a, b, e und g aufgeführten 
Anlagen eine größere Abschreibung vor- 
zunehmen. 

Bei den übrigen unter 2c, d und f 
aufgeführten Anlagen wurde angenommen, 
daß sie 25 Jahre in gebrauchsfähigem Zu- 
stande bleiben. 

Die tägliche Reinigung und Aufräu- 
mung der Entleerungsstelle obliegt einem 
Streckenwärter, der als besondere Ent- 
schädigung hierfür 240 M im Jahr enthält. 


Der Fahrer des Wagens erhält einen 
jährlichen Lohn von 170.12 = 2040 M, der 
Begleitmann, der ein jugendlicher Ar- 
beiter sein kann, 70.12= 840 M. Beide 
Leute werden aber im Jahre ungefähr 6 
Wochen mit anderen Arbeiten beschäftigt, 
u. a. mit der Hauptrevision und Unter- 
haltung des Wagens während der winter- 
lichen Jahreszeit, wenn die mechanische 
Streckenreinigung nicht erfolgen kann. Es 
verbleiben somit für die Bedienung des 
Wagens ungefähr 2600 M. 

Für die Entscheidung der Frage, ob 
durch die Einführung der mechanischen 
Schienenrillenreinigung gegenüber der 
Reinigung durch Streckenwärter Erspar- 
nisse erzielt werden, ist festzustellen, wie 
hoch sich die jährlichen Kosten für die 


gleich langen Strecken unter denselben 
Verhältnissen belaufen. Über den Umfang 
der Notwendigkeit der Reinigung lassen 
sich allgemein schwerlich genaue Gren- 
zen ziehen. Mitbestimmend hierfür ist 
vor allen Dingen der Zustand der Strecke 
selbst. Von Wichtigkeit ist, ob die Gleis- 
anlagen und die Straßenbefestigung noch 
einwandfrei, oder aber schon durch eine 
lange Lebensdauer abgenutzt worden 
sind. Die Art der Straßenbefestigung, ob 
Pflasterung, Chaussierung usw., spielt 
eine große Rolle. Ferner ist von Be- 
deutung, ob viel Weichenanlagen, Straßen 
mit starkem Lastfuhrwerksverkehr und 
sonstigen Nebenverpflichtungen, wie Un- 
terhlaltung der Straßengräben, bestehen. 

Als Durchschnitt kann angenommen 
werden, daß jeder Streckenwärter täglich 


eine eingleisige Strecke von 5 km reinigen 


kann. Die Reinigung der ganzen 75 km 
langen Strecke wird daher durch- = 15 


Streckenwärter erfolgen können. Der 
jährlich zu zahlende Lohn an die Strecken- 
wärter beträgt, wenn jeder ein Jahres- 
verdienst von 1440 M hat, 1440. 15 = 21 600 
Mark. Die Kosten für das erforderliche 
Werkzeug der Streckenwärter kann auf etwa 
400 M jährlich veranschlagt werden, so 
daß die Gesamtkosten für die Reinigung 
der 75 km langen Strecke ausschließlich 
durch Streckenwärter 22000 M betragen. 
Diese Kosten sind für den Vergleich mit 
denjenigen für die mechanische Reinigung, 
dem Betrag von 17 749,07 M gegenüber- 
zustellen, wobei sich ergibt, daß die 
mechanische Reinigung um œ~ 4250 M 
jährlich billiger ist, als die Reinigung aus- 
schließlich mit der Hand. 

Ein Kilometer mit der Hand gereinigtes 
Gleis kostet also jährlich 


= ~ 203,00 M. 


Außer den Ersparnissen, die durch die 


mechanische Reinigung erzielt werden, 
verdienen folgende Vorteile hervor- 
gehoben zu werden: 

1. Gründliche, saubere und regel- 


mäßige Reinigung der Rillen bis 
auf den Rillenboden und daher nie- 
driger Stromverbrauch. 

2. Mehr Unabhängigkeit vom Per- 
sonal, die besonders zur jetzigen 
Zeit nicht hoch genug einzuschätzen 
ist, und daher größere Zuverlässig- 
keit. 
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3. Die lästige Schmutzablagerung auf 
der Straßendecke neben den Schie- 
nen fällt fort. die sonst stets die 
größten Unliebsamkeiten im Ge- 
folge hat. 


Nachteilig ist dagegen der Umstand, 
dab durch den Reinigungswagen nur die 
einfachen Gleise, nicht aber die Weichen 
und Entwässerungen gereinigt werden 
können, wodurch immer noch die Haltung 
einiger Streckenwärter bedingt ist. 


Bei alten, stark abgenutzten Gleis- 


anlagen ist 


— Kleine Mitteilungen. 
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sodann das Reinigen der 


Rillen durch den Reinigungswagen nicht 
immer möglich, da vorstehende Pflaster- 
steine den Saugrohren und etwa schlechte 
Schienenstöße den Kratzern hinderlich 
sein können. 

Noch zu erwähnen ist die Anhäufung 
des Schmutzes auf der Entleerungsstelle. 
Nicht immer wird es möglich sein, den 
Schmutz für andere Zwecke nutzbar zu 
verwenden, es muß daher mit einer 
etwaigen Abfuhr gerechnet werden, oder 
aber man hat sich nach einiger Zeit nach 
einem anderen Entleerungsplatz um- 
zusehen. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 17. Juni 1917, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Badische 
Anilin- und Sodatabrik zu Ludwigshafen 
(Rhein) zum Bau einer Anschlußbahn von 
der Grube Elise II bei Mücheln über 
Kötzschen und die Fabriken (die soge- 
nannten Leunawerke) nach dem Staats- 
bahnhof C'orbetha. 


Das der Badischen Anilin- und Soda- 
fabrik zu Ludwigshafen (Rhein) unterm 
28. Juli 1916 verliehene Recht zur Eni- 


ziehung oder dauernden Beschränkung von 
Grundeigentum für den Bau einer Ammo- 
niaktabrik nebst Ammonsulfatfabrik und 
deren Zubehörungen. insbesondere auch 
von Schienenanschlüssen an die Bahnhöfe 
Corbetha und Merseburg. Fabrikgleisen 


und eines Rangier- und Übergabebahnhofs, 
wird hiermit auf dasjenige Grundeigentum 
auszedehnt. das zur Herstellung der der 
genannten Unternehmerin genehmigten An- 
schlußbahn von der Grube Elise II bei 
Mücheln über Rötzschen und die Fabriken 
(die sogenannten Leunawerke) nach dem 
Staatsbahnhof Corbetha und für die hier- 
mit zusammenhängenden Änderungen. Er- 
weiterungen und Ergänzungen der bezeich- 
neten Schienenanschlüsse und andern Gleis- 
anlagen erforderlich ist. 


Berlin, den 17. Juni 1917. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. Dr. Sydow. 
v. Loebell. 
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Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriehseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Das  Kleinbahnmunternehmen  Horka— 
Rothenbure—Priebus soll dureh eine voll- 
spurige Kleinbahn mit Lokomotivbetrieb Tür 


I Sonnen- und Güterverkehr von Rothenburg 


(Oberlausitz) über Penzig nach Lauban mit 
Anschluß an die Staatsbahnstationen Penzie 


und Lauban erweitert werden. 


2. Das Essener Straßenbahnunternehmen 
soll dureh eine selimalspurige Linie für Per- 
Handzepäckverkehr in der Nege- 
werden. 


sonen- und 
rothstraße erweitert 
3. Die Kleinbahnstrecke Cronenberg — 
Kohlfurterbrücke—Solinzen der Barmer Derg- 
Staatsbahn in 
in Aus: 
sondern an den 
Norl herangeführt 


bahngesellsehaft soll an die 
Solinzen nieht. an der dafür 
sicht genommenen Stelle. 
Stants bahnhof, Solingen 
werden. 


bisher 


H 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige Balın niederer 
Ordnung mit elektrischen Betriebe von 
Teschen nach Trzynietz. (Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 80 von 
14. Juli 1917. S. 411.) 

2. Für eine vollspurige, nur dem Güter- 
verkehr dienende Bahn niederer Ordnung 
von einem Punkte der Staatsbahnlinie 
Krakau— Lemberg zu den Kalksteinbrüchen 
im Bereiche der Stadtgemeinde Gródek 
jagiellön-ki. (Verordnungsblatt fiir Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 83 vom 21. Juli 
1917. S. 453.) 

3. Genchmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Westpreubischen Kleinbahnen— 
Aktiengesellschaft in Berlin zur Erweiterung 
ihres Unternehmens durch schmalspurige. dem 
Personen- und Güterverkehr dienende Klein— 


Kleine Mitteilungen. 
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bahnen von Altfelde über Posilge nach 
Christburg und von Christburg über Baum- 
garth nach Lichtfelde nebst einigen nur dem 
Güterverkehr «dienenden Anschlüssen. 


2. Der Stadtgemeinde Mülheim (Ruhr) 
zur Erweiterung ihres Straßenbahnunter- 
nehmens durch eine Linie vom Bahnhof 
Mülheim (Ruhr)-Styrum bis zur Duisburger 
Straße in Mülheim (Ruhr)-Speldorf. einen 
Betriebsbahnhof nebst Wagenhalle in Mal, 
heim (Ruhr)-Styrum, durch Verlängerung der 
Straßenbahnlinie Lipperheidenbaum—Holt- 
hausen bis zum Friedhofseingang am Werdener 


Weg und durch Zusammenschluß mit der 
E:sener Straßenbahn zum Zwecke der Ein- 
richtung eines durchgehenden Verkehrs 


zwischen beiden Städten. 


Der Schweizer Bundesrat beantragt dic 
Erteilung einer Genehmigung: 


Für die Straßenbahn von Frauenfeld nach 
Wil. (Schweizerisches Bundesblatt Nr. 3 
vom 20. Juni 1917. S. 501.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 
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. Straßenbahnen. 
1 Rinkerode Ascheberg a u. b) Philipp Holz- 0.900 | ja Per- 1 nein 1. Mai 1917 
mann & Co., G. m. b. sonen- ' vorüber- 
| II., in Frankfurt (Main) [ verkehr gehend für 
| | | Personen- 
| l | verkehr 
| | freigegeben 
| | | | | | | u. eröffnet 
l | ! „ 
ll. Nebenbahnähnliche Kle in bahnen. 
2 Kleinbahn Warnascheln a) Insterburger Klein- 0, (ja : Per- 2 ja 1. Juli 1917 
| — Masurischer Kanal bahnaktiengesell- | ; Sonen- | Betrieb 
(Teilstrecke Warna- schaft in Insterburg | und | eröffnet 
; scheln—Nordenburg) b) Ostdeutsche Eisen- Güter- | | | 
bahngesellschaft in, verkehr | Ä | 


B. In anderen Staaten: 


3. Am Mai 1917 die Drahtseilbahn 
der Helenenhof-Imperial-Hotel-A.-G. in Karls- 
bad, Linie I, Dr. Becher-Platz—Helenenhof— 


25. 


Plateau. 
4. Am 12. Juli 1917 die schmalspurige. 
375 km lange. elektrische Schöllenenbahn 


Göschenen - Andermatt. 


| Königsberg (Pr.) 


a 


Mitteilungen über die Anlage von Klein- 
bahnen in den Niederlanden. 


"Mit 6 Abbildungen. 


Der Umstand. daß in den Fachhlättern der 
Unterstützung der Schienen bei Kleinbahren 


zu wenig Rechnung getragen wird. hat 
D. Huender, Direktor der Städtischen Ar- 
beiten in Haarlem. veranlakt. über die Am- 


lage von Kleinbahnen einige Mitteilurgcn in 


XXIV. 1 ie 
August 1917. 


|] 
dem Technisch Gemeenteblad, März und April 
1917, zu veröffentlichen. denen wir folgendes 
entnehmen : 

Nachdem sich durch die bei den ersten 
Dampfkleinbahnen befolgte Bauart mit der 
Demerbe-Schiene oder ähnlichen Profilen nach 
dem Vorbilde der Pferdebahnen ergeben hatte. 
daß das erste Erfordernis einer festen Lage 
der Schienen für sicheren Verkehr und spar- | 
samen Betrieb nicht zu erreichen war, wurde 
bei der teilweisen Erneuerung der damit an- 
gelegten Strecken vielfach ein den genannten 
Bedingungen besser entsprechendes Profil ein- 


— — Ee — e — nt, — = 


geführt. Von der Niederländischen 
Kleinbahn-Cesellschaft, die seit 
181 ungefähr 66 km Dampfkleinbahnen 


mit der Demerbe- Schiene in Betrieb hat, wurde 
im Jahre 1898 mit dem Ersatz durch eine Vig- 
nol-Schiene von 120 mm Höhe, 90 mm Fußbreite 
undd 26 Keim Gewicht mit 13 halbrunden 
Querschwellen auf je 12 m Länge begonnen. 
Bei der Schienenhöhe von 120 mm und der Höhe 
der Klinker von 110 mm war es jedoch schwie- 
rig. die Klinkerpflasterung und auch die 
Steinpflasterung zwischen und zu beiden Sei- 
ten der Schienen in genügend gutem Zustande | 
zu halten. 

Es wurde deshalb bei der Anlage der 
Dampfkleinbahn durch Leeuwarden im Jahre 
1900 auf der gepflasterten Strecke ein kreoso- 
tierter Eisenklotz von wechselnder Höhe je 
nach der Lage der Klinker- oder Steinpflaste- 
runz zwischen Schiene und Querschwelle gelegt 
und gegen die Schiene mittels eiserner Klötze 
eine Gegrnplatte befestigt. (Abb. 1.) Die 
dadurch gebildete Rille von 45 mm Preite und 


Abh. 1. 
Vignolschiene (Straßengleis.. 


33 mm Tiefe ermöglichte zugleich die Cker- 
führung von Eisenhahnwagen auf die Klein— 
bahn. während in Bögen cie Rille durch 
größere Klötze auf 65 mm Breite vergrößert 
oder nötigenfalls die Gegenplatte durch Ge- 
genschienen ersetzt wurden. Um in Bögen die 
Schienen gut zu unterstützen un: zugleich das 


Entgleisen der Eisenbahngüterwagen mit 
ihrem größeren Achsenabstand zu vermeiden, 
sind zwischen Schiene und Querschwellen 
eiserne Stühle von besonderer Form an- 
gebracht (Abb. 2), deren Höhe sich danach 
richtet. daß unter dem Teil der über der 
Querschwelle liegenden Wezelecke noch 


eine hinreichend dicke Sandschicht vorhanden 
i-t. Nach 15jährigem Betriebe erwies sich 
der Zustand von Querschwellen und Klötzen 


Kleine Mitteilungen. 
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noch gut, während die Wegedecke nur einer 
zweimaligen Ausbesserung bedurfte. 
auf anderen Strecken in der Provinz Friesland 
sind mit gleicher Bauart gute Erfahrungen ge- 
macht worden. 


Auch 


ll — TII e. 


Innen. g "20 ur: 


Abb. 2. 
Eiserne Stühle in Bögen :!Straßengleis). 


Bei den in den letzten Jahren ausgeführ- 
ten Kleinbahnen der vorgenannten Gesell- 
schaft sind eiserne Klötze statt der hölzernen 
zwischen Schiene und Querschwelle gelegt, 
deren Höhe für Klinkerpflaster 52 mm und für 
Steinpflaster 72 mm beträgt (Abb. 3), sowie 
auf den auch von Eisenbahnwagen benutzten 
Strecken 15 statt 13 Querschwellen auf je 
12 m Länge verlegt. 


160 beru 52 für Klınkerpflaster 

E bezw 2.15 Stenpflaster 
Abh. 3. 

Vignolschiene Struſtengleis. 


6 —> 
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Schiene der 
1. Niederländischen 
Elektrischen Klein- 
bahn - Gesellschaft. 


Ahh, 5. 


Die 1. Niederländische Elek- 
trische KRleinbahn- Gesellschaft in 
Haarlem verwendete anfänglich im Jahre 
1898/99 das in Abb. 4 dargestellte Profil von 
42 kg/m Gewicht. mit breitem Fuß ohne Quer- 
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schwellen und führte 
neuerten Strecken das 


seit 1905 auf den er- 
Profil Abb. 5 von dem- 
selben Gewicht mit Querschwellen ein mit 
dem guten Erfolge, daß die Wegedecke ge- 
ringere Unterhaltungskosten als vordem er- 
forderte. 

Die von der Nord-Süd-Holländi- 
schen Kleinbahn-Gesellschaft im 
Jahre 1912/13 auf den für elektrischen Betri 
umgebauten Strecken ohne Betonunterlage oder 
Querschwellen benutzte Schiene von 53.1 kg/m 
Gewicht zeigt Abb. 6. Es ist jedoch nicht 
ausgeschlossen, daß sie nach dem Vorbilde der 
vorgenannten Gesellschaft auch zu Quer- 
schwellen übergehen wird. 


Abb. 6. 
Schiene der Nord-Süd-Holländischen Kleinbahn- 
Gesellschaft. 


Aus der folgenden Übersicht der Ab- 
messungen uud der Achsenbelastung der Pro- 
file der Abb. 1, 5 und 6 erscheint die Wahl 
des Schienenprofils einigermaßen willkürlich: 


Profil der Abb. 1: 
Höhe 120 mm. Fußbreite 90 nun, 
26 kg/m, 
Wuerschwellen, le. 2.4 m. 13 bis 15 auf je 12 m, 
Achsenbelastung Kleinbahn 10 500 ke. Achsen- 
abstand 2.25 m. 
Achsenbelastung Kleinbahn 8000 kg, Achsen- 
abstand 1.80 mu. 
Achsenbelastung Kleinbahn 6000 kg. Achsen- 
abstand 1,40 m. 
Achsenbelastung Lisenbahn 11500 ke. Achsen- 
abstand 45 bis 6.0 m. 
Profil der Abh. 5: 
Höhe 168 mm. 
12 kg/m. 
Querschwellen. le. 18 m. ruf 15 m. 
Achsenbelastung grober Motorwagen 3550 bis 


4000 ke, 


Achsenabstand großer Motorwagen 2.0 m. 


Gewicht 


Fußbreite 152 mm. Gewicht 
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Profil der Abb. 6: 
Höhe 178 mm, Fußbreite 
53.1 kg/m, 
keine Querschwellen, 
Achsenbelastung Motorwagen 6500 kg. 
Achsenabstand 2.8 m. 


178 mm, Gewicht 


Außer Form und Abmessungen des Profils 
und Unterstützung der Schienen durch Quer- 
schwellen ist avch die Laschenverbindung von 
großem Einfluß auf die Unterhaltung der 
Wegedecke. Eine steife Konstruktion ist 
daher notwendig und deshalb die in Abb. 6 
der in Abb. 5 vorzuziehen, ferner darf das 
Gleis nicht cher regelmäßig befahren werden, 
als bis Schienen und u. U. Querschwellen 
gut unterstopft und gelichtet sind, und es 
empfiehlt sich, das Unterbett nicht tiefer als 
Unterkante-Querschwelle auszuheben. den 
Raum zwischen den Querschwellen unter 
Stampfen und Einwässern anzufüllen, die 
Kleinbahn vor Anbringung der Wegedecke 
einige Tage zu befahren, nötigenfalls wieder 
in Profil zu bringen oder das Sandbett 
zwischen den Querschwellen von neuem gut 
anzustopfen. Oft ist es notwendig, nach Auf- 
bringen der Wegedecke diese zwischen und 
zu beiden Seiten der Schienen nochmals und 
einige Monate später zum zweiten Male in- 
stand zu setzen. 


Obgleich mit Querchwellen unter Klein- 
buhngleisen in öffentlichen Wegen Be- 
schwerden verbunden sind. so ist doch eine 
befriedigende Lösung damit zu finden. wenn 
wegen des Zustandes desg Untergrundes in 
Verbindung mit dem gewählten Profil und der 
Achsenbelastung ein Unterbett notwendig i 


Nach der Zeitschrift für Transport- 
wesen und Straßenbau. Nr. 5. vom 10. Fe- 
bruar 1917 sind hei Kleinbahnen von 41 
Städten in Amerika mit je mehr als 100 000 
Einwohnern und zusammen 11700 km Länge 
hei 5 von 6 am meisten befoleten Kon- 
struktionen Querschwellen verwendet. ol- 
gleich davon 4 auf Kleinbahnen in Beton- 
wegedecken Bezug haben. Daraus ist zu 
folgern, daß in Amerika den Querschwellen 
unter Kleinbahngleisen ein groBer Wert bei- 
gemessen wird. — . 


Ki 
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Bücherschan. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher: 


Möllinger, J. A. Dr.-Ing.. 
mens-Schuckertwerke. 


Direktor der Sie 
Wirkungsweise der 


Motorzähler und \eßwandler. Berlin 1917. 


Julius Springer. Gch. 5.80 M. 

Siegel. G., Dr.-Ing. Der Verkauf elektrischer 
Arbeit. Berlin 1917. Julius Springer. 
16 M. Geb. IS M. 


XXIV. Jahrgang. 
August 1012. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1917. 


[30. Jahrg.. Nr. 26. S. 298.] 


Die Metallbeschaffung aus Elek- 
trizitätswerken und elektri- 
schen Straßenbahnen 
rend des Krieges. - 


Schluß der Mitteilungen aus dem von 0. 
Keller gehaltenen Vortrag mit Angaben 
über die Verwendung von Aluminium für Frei- 
leitungen als Ersatz für Kupfer durch ver- 
schiedene «deutsche und österreichische Elek- 
rızitätswerke und die dabei zu beachtenden 
Festiskeitsvorschriften. 


[30. Jahrg.. Xr. 27, S. 305. / 


Das Auto als Vorspann. 

S. M. Grempe legt die Bedeutung des 
Kraftwagens für die Beförderung gewöhnlicher 
mit Gütern beladener Straßenfahrzeuge dar 
und stützt seine Ausführungen auf gute Er- 
fahrungen. die «damit in Fürth in Bayern ge- 
macht worden sind. 


[30. Jahrg.. Nr. 27, S. 308. / 
Die schmalspurigen Eisenbahnen 
einst und jetzt. 
F. Zezula bespricht die erheblichen 
Fortschritte. die die Schmalspurbahnen in 
neuerer Zeit namentlich in gebirgigen Län- 
dern gemacht haben, und weist auf die durch 
sie gegenüber Vollspurbahnen zu erzielenden 
wirtschaftlichen Vorteile hin. auch gibt er 
eine Zusammenstellung der Länge. Steigungen. 
Bogenhalbmesser und ‚\nlagekosten der 
echweizerischen Schmalspurbahnen. Weiter 
behandelt er die auf diesen Bahnen benutzten 
Lokomotiven nach ihrer Bauart und Leistungs- 
fähigkeit. sowie die Personenwagen verschie- 
dener anderer Bahnen. 


[30. Jahrg.. Nr. 29, S. 325.] 
Feuerlose Lokomotiven 
werden von Oberingenieur J. Schwickart 


besprochen. Sie sind von Dr. Lamm in New 
Orleans 1872 erfunden und haben keine eigene 


Feuerung. sondern der zum Betrieb erforder- 


liche Dampf wird einer feststehenden Anlage 


wäh- | 


entnommen und in dem in einem zylindrischen 
Behälter mitgeführten Wasser aufgespeichert. 
Sie finden besonders dort zweckmäßig Verwen— 
dung. wo geschultes Lokomotivpersonn] fehlt 
und eine feststehende Dampfanlage vorhanden 
ist. Verschiedene Ausführungen zu Rangier- 
Zwecken, für Straßen- und andere Kleinbahnen, 
als Kranlokomotiven usw. werden beschrieben. 


„„ 


Dinglers polytechnisches Journal. 1917. 
[98. Jahrg., 13. Heft. S. 203.1] 


Ermittlung des 
von Tragseilen 


llilfswerte 
Durchhanges 
und deren Ablenkung an den 
Stützpunkten. 


zur 


gefallene Dipl.-Ing. J. Hasenpflug unter- 
sucht die für die Gestaltung von Drahtseil- 
bahnen sehr wesentlichen Fragen. Insbeson- 
dere stellt er fest, bis zu welcher Stützweite 
eine gegebene Anzahl von Einzellasten den 
größten Durchhang erzeugt und von welcher 
ab die nächsthöhere Anzahl hierfür maßgebend 
ist, auch werden das größte Moment für eine 
ungerade und für eine gerade Lastenzahl er- 
mittelt sowie die Stützweiten, für die eine be- 
liebige ungerade und gerade Lastenzahl gleiche 
ı Größtmomente ergeben. 


| 
| 
| 
l 
| 
Ihr inzwischen auf dem Felde der Ehre 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 
15. Jahrg.. 18. Heft. S. 165.] 


bie Selbstentladung im Klein- 


ba hn- Güterverkehr. 


| 
| 
| Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
ı von J. Siméon mit Mitteilungen tiber eine 
hölzerne Pfeilerbahn der Aachener Kleinbahn- 
gesellschaft sowie die Beförderung und Bela- 
dung von Kippwagen auf einer Holzrampe und 
| mit einer Rutsche. Ferner wird eine auf dem 
Bahnhof Süsterfeld bei Aachen geplante Bun- 
` keranlage des Fabrikbesitzers J. P. Gossens 
mit Lag«rplätzen beschrieben und weiter eine 


| mechanische Umladeanlage für Stück- und 

, Mussengüter der Firma Heinzelmann und 
Sparmberg. 

| 

| 15. Jahrg.. 18. Heft. S. 168.] 
Aus dem Förder- und Transport- 


Wesen. 
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Es werden Mitteilungen über die Strecken- 
und Tagesförderung sowie über Verladevorrich- 
tungen auf verschiedenen Werken gemacht. 
Insbesondere werden besprochen der auf dem 
Kali- und Salzbergwerk Justus bei Volprie- 
hausen benutzte Stromausschalter für elektri- 
sche Gruberbahnen. eine Verschiebee inrichturg 
für Förderwagen auf der Schachthängebank 
beim Anselmschacht der Kons. Hultschiner 
Steinkohlengruben und eine Vorrichtung zım 
Verladen von auf Lager gestürzten Kohlen der 
Schachtanlage Bonifacius III. 


119. u. 20. Heft. S. 177 u. 189.7 


Der elektrische Antrieb von Wa- 
genkippern . 


wird von Wintermeyer beschrieben Es 
werden zunächst die großen wirtschaftlichen 
und betrieblichen Vorteile solcher Kipper- 
anlagen hervorgehoben, und dann werden Aus- 
führungen verschiedener Formen für Tief- 
kipper, für Kipper mit einem über Gelände- 
höhe liegenden Kippergerüst und Plattform- 
kipper besprochen sowie die verschiedenen 
Antriebsformen und einrichtungen. Insbe- 
sondere werden dann noch Kurvkipper und 
Platt formkipper beschrieben und. deren beson- 
dere Vorzüge hervorgehoben. 


Zeitschriftenschau. 


wird von Ingenieur R. Boy e besprochen. 


19. Heft. S. 181. 


Hebe- und Transport- 
Mechanische Koksver- 


dem 
wesen. 
ladung. 


Aus 


Mitteilungen über eine von der Firma 
Karl Still für die Zeche Minister Achenbach 
(Bergrevier Dortmund II) hergestellte me- 
chanische Koksverladeanlage die aus einem 
elektrisch angetriebenen Fahrgestell besteht, 
das einen nach dem Lösch- und Verladeplatz 
geneigten Klassierrost trägt, an den sich nach 
der Verladerampe hin eine Blechrutsche an- 
schließt. sowie über eine einfacher gestaltete 
Anlage der Kokerei 8 der Zeche Konkordia 
IV/V (Bergrevier Oberhausen). 


120. Heft. S. 185.7 
Der Stromverbrauch bei 
schen Schnellbahnen 


wird von W. Bethge vom wirtschaftlichen 
Standpunkt aus untersucht. Es werden insbe- 
sondere die Bewegungs- 
nisse beim Bremsen und Anfahren für verschie- 
dene Geschwindigkeit und unter der An- 
nahme von Beschleunigungen beim Anfahren. 
die von 0.29 m/Sck.? bis zu 1,5 m/Sek.? steigen, 
sowie bei verschieden hoher Anfahrstrom- 
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stärke des Motors und bei Änderungen der 


Motorleistungen untersucht und in mehreren 
Schaubildern dargestellt. auch wird der auf 
geradlinige Beschleunigung beim Anfahren 


bezogene Stromverbrauch festgestellt. der den 
verschiedenen vorher gemachten Aınalınen 
entspricht. 


Elektrotechnische Rundschau. 1917. 


[34. Jahrg.. Nr. 25/26. S. %.] 


Das Differentialschutzsystem für 
Kabel und Transformatoren 


Er 
weist zunächst auf die Schwierigkeiten hir, 
die bei der Auswahl selbsttätiger Glschalter 
auftreten. sowie wenn mehrere Stromabnehmer 
durch eine Ringleitung verbunden sind, oder 
wenn das Netz durch Diagonalen maschenförmig 
ausgebaut ist, und beschreibt dann ein von der 
A. E. G. auswwarbeitetes Kabelschutzsysten. 
durch das die erwähnten Nachteile beseitigt 
werden. Sein Grundgedarke beruht darauf. 
daß die Stromstärken zwischen zwei Knoien- 
punkten einer Kabelstrecke, abgesehen von den 
Ladeströmen, am Anfang und Ende der Strecke 
gleich sind, solange nicht etwa auf einem da- 
zwischen liegerden Fehlerpunkt Ströme von 
einer Phase zur anderen oder zum Bleimantel 
übergehen. 


[34. Jahrg.. Nr. 25/26, S. 100.] 


Die Lokomobile im Felde. 


städti-, 


und Arbeitsverhält- ` 


Die Bedeutung der Verwendung von Lo- 
komobilen im Felde wird besprochen. 


134. Jahrg., Nr. 27/8, S. 105.7 

Eber Elektrizitäts zähler. Zähler- 

prüfung und Zählereichein- 
richtungen. 

Fortsetzung der Abhandlung von J. 


Schmidt mit Behandlung der Spitzen- und 
Subtraktionszähler verschiedener Werke. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 
138. Jahrg.. 25. Heft. S. 329.] 


Ladeströme und Schutzerdungen 
in Überlandzentralen., 


H. Behrend bespricht den Einfluß der 
hohen Kapazitätsströme langer Fernleitungen 
auf verschiedene Maßnahmen zum Schutze le- 
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bender Wesen, insbesondere die Zweckmäßig- | wird von Rechtsanwalt Dr. Weilinzhaus 


keit der üblichen Schutzerdungen, und macht 
hierzu einige Ausführungsvorschläge. 


[38. Jahrg.. 25. Heft. S. 332.7 


Ein ein facher Versuch zur Prü- 
fung von Wechsel- und Dreh- 


| 
| 
| 
| 
| 


stromzählern bei Belastungs- 


stößen. der im Zählerlabora- 
torıumderSiemens-Schuckert- 


werke angestellt worden ist, 


wird von J. A. Möllinger und W. v. 
Krukowski besprochen und unter Mittci- 
lung der getroffenen Anordnungen erläutert. 


[38. Jahrg., 26.. 27. u. 29. Heft. S. 341. 354 u. 376.) 


der Geschichte des 


stromes. 


Aus 


Dr.-Ing. M. Doliro-Dobrowolsky 


schildert den Zustand der Elektrotechnik zur 
Zeit des beginnenden Wettkampfes zwischen 
Gleichstrom und Einphasenstrom und behandelt 
dann besonders seine eigenen Arbeiten und 
Leistungen zugunsten des Drehstromgebietes. 


besprochen. Er legt dar, daß das Recht der 
Wegepolizei, Einwirkungen auf den Luftraum 
über öffentlichen Wegen zu verbieten, sich 
nicht weiter erstreckt, als das Recht des Eigen- 
tümers des Wegegrundstücks. der Einwirkun- 
gen nicht verbieten kann, an deren Ausschlie- 
bung er kein Interesse hat. 


138. Jahrg.. 27. Heft, S. 357.] 


Der Verkehr Groß Berlinsin den 
Jahren 1913 bis 1916 


wird von K. Perlewitz in mehreren Zusam- 
menstellungen und bildlichen Darstellungen dar- 


‚ gelegt. Die Angaben beziehen sich auf die Straßen- 


Dreh- 


Der Verfasser stellt fest, daß der Drehstrom 


in dem Wettkampf Sieger geblieben ist 
sich neuerdings selbst in reinen Niederspan— 
nungsanlagen schr verbreitet hat. Es wird 
dann die Gestaltung der Motoren, namentlich 
auch im Vergleich zu den Gleichstrommotoren. 
ausführlich behandelt. 


und 


138. Jahrg.. 26. Heft. S. 344. 


Die Ankererwärmung von Bahn- 
motoren. 
Dr.-Ing. Leonhard Adler legt dar, 


daß die Erwärmung der Anker je nach der 
Art des Betriebes und der besonderen Bauart 
der Motoren in weiten Grenzen schwankt und 
daß je nach der kleinen oder großen Halte- 
stellenentfernung die Ankerwicklung höher 
oder geringer beansprucht und erwärmt wird 
als das Ankereisen. 
Erwärmungen bei Motoren mit und ohne Wende- 
polen sehr verschieden. Um zu crzielen, daß 
die zur richtigen Bestimmung der für einen 
Betrieb erforderlichen Motorleistung notwen- 
dige Feststellung der inneren Erwärmung. die 
nur durch die Widerstandsmessung bestimmt 
werden kann, zuverlässig erfolgt, wird vorge- 
schlagen, den $ 15 der Maschinennormalien der 
\Verbandsvorschriften zu ändern. 


[38. Jahrg.. 26. Heft. S. 347.] 


Das Wegerecht für elektrische 


Leitungen 


Auch sind die einzelnen 


bahnen, die Hoch- und Untergrundbahnen. die 
Omnibuslinien und die Stadt- und Ringbahn 
nebst den Vorort-Eisenbahnstrecken. Über die 
Zahl der Fahrten auf den genammten Staats- 
eisenbahnstrecken werden auch Mitteilungen 
für die Jahre 1907—1913 gemacht. 


[38. Jahrg.. 29. Heft, S. 373.1 


wirtschaftliche Bedeutung 
einer Uberlandzentrale für 
das Großherzogtum Luxem- 
burg 


Die 


wird von J. S. Manternach behandelt: er 
erörtert die Verwendung der Antriebmaschine 
und stellt hierdurch die Größe der geplanten 
Überlandszentrale für die verschiedenen Zwecke 
fest. | 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 


1917. 


[22. Jahrg.. Nr. 26. S. 206.] 


Die Brünner Straßenbahnen und 
dieÖsterreichischeElektrizi- 
tätslieferungs-(Gresellsehaft. 


Mitteilungen über die geschäftlichen Be- 
ziehungen und die wirtschaftlichen Verhält- 
nisse der betreffenden Gesellschaften. Die 
sämtlichen Aktien der Straßenbahnen befinden 
sich im Besitz der Stadtgemeinde. die Form 
der Aktiengesellschaft ist aber beibehalten 
worden. 


Orhan für die Fortschritte des Eisenbahnıvesens 


in technischer Beziehung. 1917. 


[54. Band. 13. Heft, S.215.] 


B II T - Kleinbahnlokomotive mit 
Steuerung von Kerho op. 
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Beschreibung einer für die Tramway- 
Maatschapij Zütphen—Enmunerich bestimmten 
Lokomotive, die namentlich in der Einzellureh- 
bildung manche eigenartiren Sonderheiten auf- 


weist. Die Spurweite der Bahn ist 75) unn; 
die Lokomotive ist mit dem Kleinrohrüber- 
hitzer von Schmidt und einem Vor- 


wärmer besonderer Bauart von Verhoop aus- 
gerüstet, der dadurch vorteilhaft wirkt. daß 
er den Abdampf des Luftsaugers der Hardy- 
bremse und des Läutewerks zum Vorwärmen 
des Speisewassers benutzt. Dadurch wird die 
betriebliche Leistung und die wirtschaftliche 
Ausnutzung der Maschine gefördert. Das 
Leergewicht beträgt etwa 125 t. das Dienst- 
gewicht etwa 149 t. der Raddurchmesser 
750 mm. der \Achsstand 1500 mm. der Dampf- 
überdruck 14 at. und die Zugkraft 2420 kg. 


Bauzeitung. 


Schweizerische 


1917. 


[69. Band. Vr. 25. S. 290. / 


Der der 


elek- 


Saugtransformator in 
Stromverteilung für 


trische Bahnen 


wird von W. Kummer auf Grund von Er- 
fahrungen, die bei einem Anschlußgleis auf 
der Strecke Seebach— Wettingen der schweiz. 
Bundesbahnen sowie auf der Strecke Per- 
pignan— Villefranche der französischen Süd- 
bahn gemacht worden sind, besprachen. Saug- 
transformatoren treten beim Wechselstrom- 
betrieb an die Stelle der beim Gleichstrom- 
betrieb verwendeten saugenden Zusatz- 
maschinen und sind diesen durch den Wegfall 
bewegter Organe bedeutend vorzuziehen. 


169. Band, Nr. 26. S. 293.7 


Das neue Elektrizitätswerk der 


Stadt Chur an der Plessur 
bei Lüen 
wird beschrieben. insbesondere werden be- 


handelt die stromerzeugenden Maschinen, die 
Drehstrom- und Gleichstromgeneratoren, die 
Schaltanlagen und die Schaltschemas der Dreh- 


strom- und Bahnbetrieb Gleichstromanlagen. 
sowie die Fernleitungs- und Umformerein— 
richtungen. 


Zeitschriftenschau. 


! 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1917. 


14. Jahrg.. 25. Heft. S. 193. 


D 


Die Verwendung von Eisendraht 


für Hochspannunesleitunzen 


Schluß der Abhandlung von A. Finsler 
mit Angaben über die Bruchfestigkeit und 
-sicherheit bei Eisen- und Kupferdrähten und 
über die bei Verwendung von gut verzinktem 
Eisendraht zu stellenden 
Zungen. 


Liieferungstbedin- 


[ 14. Jahrg.. 25. u. 26. Heft, S. 194 u. 201.] 


Neuere 


von 


Schutzvorrieh tungen ge- 
Uber spannung. 


Fortsetzung und Schluß des Aufsatzes von 
. Wolf mit Mitteilungen über die Verwen- 
dung und Ausgestaltung von Nebenhörnern 
bei Mehrphasenhörnerableitern, ferner von 
Überspannungsableitern sowie von ILuftblitz- 
ableitern und Höchststromschaltern, die in die 
Schwachstromanlage zwischen Leitung und 
Erde parallel zueinander eingeschaltet werden 
und sich nach Behebung «der Störung wieder 
selbsttätig schließen. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


1917. 
24. Jahrg., Nr. 20. S. 231. 


Über und 


des 


Pflaster-Abnutzung 
Unterhaltung während 
Krieges 


macht Gemeindebaumeister H. Stiller Mit 
teilungen, die sich auch auf die Einbettung 
der Straßenbahngleise und ihren Anschluß an 
das Pflaster beziehen. Er behandelt insbeson- 
dere die llerstellung der Straßenfahrbahn aus 
Asphalt und Holzpflaster. 


XXIV. Jahrgang. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Strabenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


No. 8 Jahrgang 1917 


Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
| befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | 


Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 


12-6 Uhr . 49 (33) 1) Fälle, 


i. Zusammenstellung der im Monat Juni 1917 


angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 


Im Monat Juni 1917 sind 683 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 3 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
dagegen 680 Unfälle aus dem Jahre 1917 


— — — U e 


vormittags zwischen 
6—12 Uhr . . 217 (235) = 


nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . . 255 (221) 


nachmittags zwischen 


gegenüber 609 Unfällen im Vorjahre. 6—12 Uhr. . 152 (103) au 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen dhire besondere An: 
verursachten die erlittenen Verletzungen gabe 10 ( 17) 
in 2 (14) 1) Fällen den Tod des Verun- l Z 
glückten, zusammen . 683 (609) Fälle. 


in 681 (595) Fällen die Erwerbsunfähig- 


keit des Verunglückten, C. die Gefahrklasse: 


zus. 683 (609) Fälle. _ 
Die angemeldeten Unfälle verteilen : 578 (516) '), 
sich auf: 2 22 ( 25), 
A. die Wochentage: 3 SS Zi 
Sonntag 70 (53) U), 4 16 2) 
Montag 104 (97, 5 76 (65). 
Dienstag . 102 ( 81), 6 tesch 
Mittwoch . 86 ( 95). 7 3(—) 
Donnerstag . ; .. 117 (78), 8 e 
Freitag 9 (106), 9 I) 
Sonnabend . . . . Icq ( 89), EE 
unbekannte Tage . 3 ( 10), 11 (Straßengänger) . . . . 10 J), 
zusammen 683 (609). zusammen 683 (609) 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juni 1917. 


Aus dem Monat Juni 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Juni 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 
Im Monat Juni 1917 wurden gemeldet. . ... 2.2 22.2.0. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahren. 


1338 (1097) !) Unfälle. 
683 ( 609) Unfälle. 
2021 (1706) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 2021 (1706) Unfälle. 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
Fr e, rw ee ee 585 (499) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 80 (73) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 57 (31) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaftee“nnnnnnnnnn — (—) „, 
zusammen . . . 722 (603) Unfälle. 
Am 30. Juni 1917 blieben somit unerledigt. . . . . 2.222... 1299 (1103) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juni 1917 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Mai 1911 1 382 235,06 M (1 230 429,25 M)! 
Zugang: 


Kosten des Heilverfahrens 4362,35 M ( 2748,46 M), 
Erhöhtes Krankengeld 227,81 „ ( 403,99 „), 
Kur- und Verpflegungs- 


EOSt en 8044,75 „ ( 457395 „), 
Sterbegeld: 

erstmalig festgesetzt. . 987,93 „ ( 561,29 „) 

ältere Fälle 248,22 „4 — 5). 


Abfindungen an Witwen | 
bei Wiederverheiratung . 740,04 „ ( 1282,74 „), 


Freiwillige Leistungen . . 28,00 „ ( 149,00 „), 
Verletztenrente: ' 
erstmalig festgesetzt. 11 780,90 „ ( 8680,93 „), 
ältere Fälle 6 683.90 „ (4832,09 „), 
Entscheidung im Rechts- 
a ( 438,66 „ ( 890,82 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 472,91 „ ( 305,89 „), 
ältere Fälle 283,4 „ ( 26455 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gänge 100,00 „ — 5). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: i 
erstmalig festgesetzt. . 535,06 „ ( 416,89 „), 
ältere Fälle 494,93 „ ( 224,74 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange e 290,00 „ — 5), 


Rente an Verwandte auf— 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
erstmalig festgesetzt. 240,00 „4 — 5), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 


erstmalig festgesetzt. 359,78 „ ( 11913 „), 

ältere Fälle 127,98 „ ( 282,01 „), 
Rente an Kinder und Enkel: | 

erstmalig festgesetzt. . 478.13 „ (574.44 „), 

ältere Fälle 434.58 „ ( 40953 „), 


Summe des Zugangs . 37 359,37 M (26 720,48 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 9,00 M ( 16,00 M), 1 382 235,06 M (1 230 429,25 M) i). 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung.. . 1 580, 70 „ ( 901,15 „. -~ 
Rentenentziehung . . . 333,70 „ ( 271,00 „), 
Ausscheiden durch Tod 801,75 „ ( 15440 „). 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
haus ...aaa’a‘ 66.90 „ ( 500,00 „), 
andere Ursachen . . 1 142,25 „ ( 772,30 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden dureh Tod 39,15 „( — se A 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 41,20 „ ( 11930 „), 
andere Ursachen 93,19 „ ( 1086,04 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden dureh Tod — „ (20, 40 „), 
andere Ursachen 887,79 „ ( 2193,78 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod 57,15 „ — 5). 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 190,35 „ ( 177,65 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 396,65 „ ( 216,80 „), 
Summe des Abgangs . 5640,38 M ( 6378,82 M). 
Zugangssumme . . .. 37 359,37 M (26 720,48 M). 
Abgangssumme . . . . 5640,38 „ 6 378,82 Sech 


Verbleibt Zugang 3171899 M ( 20341,66 M). 


Darin sind enthalten 1279,31 M (689,12 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 
in Höhe Von ea ak“ 7 675,86 „( 413472 M). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
n 1 421 629,91 M (1 254 905.63 M). 


1) Die eingeklammerten, Zahlen sind die des Vorjahres. 


R. 43 971/20 k. Klemmvorrichtung zum Ver- 
* binden und Spannen von Drahtenden 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und elektrischer Fahrleitungen. — Erwin 


wo Aachen-Rothe Erde. 


Kleinbahnwesens. 
28 403/20 c. Verschlußeinrichtung für 
onne angen, die Auslaßrümpfe an Eisenbahnwagen. 
Betrieb. — Aktien-Gesellschaft für Eisenbahn- 


V. 13 506/20 g. Schiebebühne oder Dreh- und Militärbedarf, Weimar. 
scheibe mit außen liegenden Hauptträ- | A. 26 971/20 k. Wechselstromleitungssystem 
gern. — Fa. Joseph Vögele, Mannheim. für elektrische Bahnen mit Speisung an 
Sch. 50 671/20h. Gleisbremse. — Albert beiden Enden. — Allgemeine Elektrizi- 
Scholl, Cöln-Deutz. | täts-Gesellschaft, Berlin. 


Zeitschrift 
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Erteilungen. 
1. Betrieb. 
299 274. Ortsfester Stromgeber für elektri- 
sche Bahnen. — Bergmann-Elektricitäts- 


Werke. Akt.-Ges., Berlin. 

299 291. Ortsfester Stromgeber für elektri- 
sche Bahnen. — Bergmann-Elektricitäts- 
Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

299 327. Falirleitung mit Kettenlinienauf- 
hängung für zwei nebeneinander- 
liegende Gleise einer elektrischen Bahn: 


Zus. z. Pat. 298 786. — Siemens-Schuk- 
kertwerke G. m. b. H., Siemensstadt b. 
Berlin. 


29940). Einrichtung zum Nachspannen 
einer doppeldräthigen Kettenfahrleitung 
für elektrische Bahnen. — Otto Krümm- 
ling, Berlin. 

299 469. Gelenkdrehscheibe. — Fa. Joseph 
Vögele, Mannheim. 

299412. Verschiebbarer Prellbock für 
Eisenbahngleise. — Reischach & Co., 
G. m. b. H., Berlin. 


299413. Schaltung für selbsttätige Zug- 


sicherungen mit isolierten Gleisabschnit- 
ten: Zus. z. Pat. 292683. — Allgemeine 
Elektrieitäts-Gesellschaft, Berlin. 

299 585. Schaltung zur gleichmäßigen 
Stromverteilung auf mehrere parallel 
arbeitende Wechselstrommotoren. — 
Bergmann - Elektricitäts- Werke, Akt. 
Ges., Berlin. 


2. Bau. 


299 290. Schienenstoßverbindung. — Rudolf 
Schleef, Goslar. 

299 265. Gleishebebock mit zwei von einer 
Spindel beeinflußten drehbaren Doppel- 
hebeln. — Fritz Cordes jr., Altenhundem 
(Westf.). 

299 575. Schraubenklemme mit Klemmbügel 
zur Verhütung des Schienenwanderns: 
Zus. z. Pat. 298 715. — Albert Mathée 
G. m. b. H., Aachen. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1206 984. — Charles I. Craigmile, North 
Syracuse, Staat New York. 


Hilfswagen zum Gebrauch bei gebrochenen 
oder beschädigten Untergestellen von Gleis- 
wagen. 


Der Hilfswagen besteht aus einem 
flachen, der Breite des Gleises entsprechen- 
den rechteckigen Rahmen a, der aus Quer- 
und Seitenstücken besteht. In den Seiten- 
stücken sind bei b kleine Laufräder e gela- 
gert, die entsprechend den gewöhnlichen 
Wagenrädern zur Führung auf den Schie- 


i 
t 
| 
| 


nen mit Seitenflanschen versehen sind. 
Zwischen den Rädern e sind die Seiten- 
stücke bei d sattelförmig ausgebildet und 
mit einer Längsnut f versehen. Die Sättel 
dienen zur Aufnahme und Lagerung der 


Wagenräder. wobei deren Flanschen sich 
in die Nuten f einpassen und darin gehal- 
ten werden. Der Hilfswagen kann leicht 
mitgenommen und ohne Schwierigkeit unter 
den Gleiswagen durch Anheben des letzte 
ren gebracht werden. 


2. Nr. 1207 186. — Charles F. Clawson, 
Mount Pleasant, Staat Iowa. 


Schienenklemme. 


Die Vorrichtung setzt sich aus zwei 
Klemmstücken a und b zusammen. die 
durch einen Bolzen ¢ nachstellbar gegen- 
einander und am Schienenfuß gehalten 
werden. Das Klemmstück a umgreift den 
einen Rand des Schienenfußes und ist mit 
zwei senkrecht nach unten stehenden Flan- 
schen d versehen, die als Widerlagsplatten 
dienen. Das andere Klemmstück umgreift 
mit dem einen Ende den anderen Schienen- 
fußrand und liegt mit dem anderen Ende 


no 


verschieblich zwischen den Flanschen d. 
Daselbst ist es wie auch das Klemmstück 4 
in einem senkrechten Flansch mit einem 
Bolzenloch versehen, durch welche Löcher 
der Bolzen c geführt ist. Der letztere um- 
greift mit einem an ihm gebildeten Haken f 
das Klemmstück b und lagert auf seiner 
ganzen Länge in einem in letzterem vorge 
sehenen Schlitz oder Nut, die ein Verdre 
hen des Bolzens beim Anziehen desselben 
durch die auf seinem freien, mit Gewinde 
versehenen Ende vorgesehene Mutter g ver 
hütet. 


8 — 
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3. Nr. 1 208 180. — Alvin C. McCord, Chicago, 


Staat IIlinois. 
Lagerkasten für Radachsen. 


Das Wesentliche an dem Kasten a be- 
steht in der Konstruktion und Anordnung 
des Deckels b. Derselbe ist mittels Schar- 
nier c drehbar an der Kastenöffnung be- 
festigt. An dem Scharnier ist, am Kasten 
sitzend. ein daumenartig wirkender Ansatz 
d gebildet. Mit diesem arbeitet ein Hebel f 
zusammen, der d g drehbar auf dem 
Deckelinnern befestigt ist. Derselbe liegt 
mit dem Ende seines einen Armes f gegen 


den Ansatz d und wird gegen diesen durch 
eine Feder h gehalten, die sich einerseits 
gegen das rechtwinklig umgebogene Ende 
des Hebelarmes f“ und anderseits gegen 
eine Scheibe i stützt, die auf dem Arm P 


verschieblich ist und gegen den Ansatz d 


gedrückt wird. Die Feder h zusammen mit 
dem Hebel f, der Scheibe i und dem An- 
satz d bewirken, daß der Deckel selbsttätig 
sowohl in Offen- wie in Schließstellung ge- 
halten wird. 


4. Nr. 1208705. — Napoleon B. Ayres, 
Sapulpa. Staat Oklahoma. 


Wagenbremse. 


Die Bremsung erfolgt 
Schuh a, der zu diesem Zweck gegen die 
Schienen gedrückt wird. Derselbe ist mit- 
tels zwei an seinen Enden befestigten Stan- 
gen b an Stützen c des Wagens d aufge- 
hängt. 
verschieblich geführt und werden für ge— 


wöhnlich durch Federn f auseinander- und 


durch einen 


Die Stangen sind in den Stützen 
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damit der Schuh a hochgezogen. Die Be- 
tätigung des Schuhes erfolgt in einfacher 
Weise mittels eines Gestänges g durch 
einen Winkelhebel h, der bei i drehbar vom 


Wagen getragen wird. Die Zurückbewe- 
gung des Schuhes in die Ruhelage wird in 
wirksamer Weise durch die Federn f unter- 


| stützt. 


5. Nr. 1208980. — John Kiefer, Flinton, 
Staat Pennsylvanien. 
Schraubensicherung, insbesondere für 
Schienenstoßverbindungen. 

Die Sicherung besteht aus einer ein- 
fachen länglichen Platte a, die an einer 
Längskante mit rechteckigen Auskerbun- 
gen b versehen ist. Mit letzteren wird die 


Platte über die Muttern e der Befestigungs- 


bolzen gegen die Lasche d geschoben. Die 


D — — 
d "aw Aë EI Lars 2 
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Laschen besitzen an ihren Enden mit Köp- 
fen versehene Stutzen f und die Enden 
der Platte a sind verjüngt und bilden Fe- 
dern g. die geeignet gebogen sind und so 
um die Stutzen f gelegt werden, daß die 
Platte allein dureh Federwirkung in siche- 
rer Lage gehalten wird. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahnen. 
Aktienkapital 10 000 000 M. 
Teilschuldverschreibungen 2044000 M. 
Anleihen . 11471781 NI. 
Dividende (V EE H v. H.) ee NAH, 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


Zunahme 
v. H. 


1915 1916 


Einwohnerzahl des Eintlußgebiets 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen p Bo aaa e rn AR 
auf. 10000 Einwohner Be E ee 


700 000 27.0. 


119.52 Se 
1.62 | 1,57 = 
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| 1915 1916 
| v. H. 
| 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 23 331 393 | 36 809 471 29,93 
außerdem Freifahrer . e | 4 417 870 Ä 4 626 740 0,47 
für das Kilometer Bahnlänge 237047 | 307 978 — 
für das Wagenkilometer | 3.69 4.29 = 
Fahrten für den Einwohner . 33,29 48.43 = 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . | 7 679 816 8 589 651 11,85 
für das Kilometer Bahnlänge e | 64 255 71 865 i — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen e M | 3 546 703 4492 514 205.67 
für das Kilometer Bahnlänge S | 29 675 37 588 = 
für das Wagenkilometer Pf | 46.18 52.30 — 
für den Fahrgast überhaupt . 5 12.52 12.20 = 
für den Abonnenten S | 5,34 5,87 = 
für den bar zahlenden Fahrgast d | 13,7 13,38 | = 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 163,02 163,02 | — 
Wagenpark: | 
Motorwagen | 205 203 zE 
Anhängewagen | 107 107 | = 


Abonnenten brachten mit 335 645 M 7,47 v. H. der Personeneinnahme (226 656 M und 6.39 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 5 715 324 Fahrten 15,53 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 4 242564 Fahrten 
und 14,97 v. H. der Fahrgäste). 

10,66 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (915 332 km). 


Abrechnung. | —— — — ——— 
— — | MN 
= | 
RNReserve fonds. 38914 
Aufsichtsrat 33937 
Gesamteinnahmen, einschl. 2978 M 7 v. H. Dividende 700 000 
Vortrag 8 400 


4 568 621 | Vortrag 


l ! 
Betriebsausgaben 3 035 858 zusammen 4568 62¹ 


Schuldverschreibungenzinsen 94 567 

Tilgung für die Schuldverschreibun- ' 2. Oberstein-Idarer Elektrizitäts-Aktien- 
gen 9 . q. JO 845 gesellschaft. 

55 für tie Anleihen ee a lee a Aktienkapital 1250 000 M. 
rneuerungsrücklage Se * 

Rücklage für den SEET S eee i 404.000 M 
fonds 15000 Dividende (Vorjahr 4 v. H.) 3 v. H. 

Zinsen. | 243 633 17. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 


. !!: .. . . ̃˙ ccc ˙ w ˙ p... ̃ ꝛ Ü. pp ð pp p 7˙ĩ — . ⅛˙⅛˖7r—ꝛ—x—x—ꝛ— ‚ ˖—˖—˖—ß— 


Zunahme 


1916 


} l 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . ... | 18 500 18 500 = 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen EN | 
auf 10000 Einwohner aar er a A — | — | — 


Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 


| 311070 542 660 


für das Kilometer Bahnlänge j 92181 146 665 = 
für das Wagenkilometer | 2.05 3.82 | = 
Fahrten für den Einwohner 15,4 | 29.33 | = 
Betriebsdichte: ! | | 
Wagenkilometer im ganzen. ) 131 980 141 968 | 2 
für das Kilometer Bahnlänge | 34 730 38 370 = 


August 1917. 
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| 1915 1916 Zunahme 
v. H. 
Betriebseinnahme: \ 
im ganzen . NM | 45 544 63 355 — 
für das Kilometer Bahnlänge EEN | 12 000 17 123 — 
für das Wagenkilometer . .. . Pf 34,5 44,63 — 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 10,7 11,7 — 
für den Abonnenten SENG | — 7,2 — 
für den bar zahlenden Fahrgast vr ër ` — 13,4 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 3,85 3,85 e — 
Wagenpark: d 
Motorwagen 7 7 — 
Anhänge wagen 2 2 — 


Abonnenten brachten mit 10 687 M 16,86 v. H. der Personeneinnahme (7400 M und 6,0 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 148 520 Fahrten 27,36 v. H. der Fahrgäste. | 


Abrechnung. | 


ee ne | ~ 
— 
EEE TTT Zinsen d X S L g e k A 70 855 
Gesamteinnahmen, einschl. 16283 M | Abschreibungen . f 33 642 
Vortag wa 341985 3 v. H. Dividende 37 500 
ee Vortrag 14 362 
Betriebsausgaben er 174 253 - 
Kriegsunterstützungen . . a 11373 | zusammen | 341 955 
i 
3. Elektrische Straßenbahn Barmen-Elberfeld. 
Aktienkapital. . . 1250000 M. ' Dividende (Vorjahr 2 v. H.) . . 0 v. H. 
Obligationen . 2226000 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
| 
| | Zu- oder 
| 1915 | 1916 Abnahme 
| | v. H. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 347 000 l 340 009 — 2 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen ee ee Gre 11,61 11.61 Se 
auf 10 000 Einwohner: 0,335 0.342 — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . | 9 573 083 10 696 705 | +117 
Freifahrer | 790 000 825 9 + Au 
für das Kilometer Bahnlänge 892 600 992 4322: J Ius 
für das Wagenkilometer e i 4.92 5,32 T 8,13 
Fahrten für den Einwohner 29,9 33,9 | -} 13,3 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen. 2105 753 2 166 590 -++ 2,89 
für das Kilometer Bahnlänge | 181 374 | 156 614 + 2,89 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen > N 859 343 | 953 032 + 10,91 
für das Kilometer Bahnlänge Be S N 74037 | 82 113 + 10,9 
für das Wagenkilometer . . . . Pf i 40,8 | 44 + 7,84 
für den Fahrgast überhaupt: | | 
einschließlich Freifahrer. . . . . p | 8.3 8.3 | — 
ausschließlich Freifahrer . „ | 9.0 9.0 — 
für den Abonnenten „ 5.3 5.2 — 19 
für den bar zahlenden Fahrgast „ 10,20 | 10,24 + 0.39 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km | 24,15 | 24,15 > 
Wagenpark: | 
Motorwagen 58 | 58 = 
Anhängewagen | 91 | 9 | — 
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Abonnenten brachten mit 106 433 M 11.17 v. H. der Personeneinnahme (97296 M und 
11,32 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 2119050 Fahrten 18,39 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
1 843 036 Fahrten und 17,8 v. H. der Fahrgäste). 


26,87 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (532038 km). 


1) Stromkosten 12,8 Pf für die N 


2) Ausschließlich der 4 v. H. Abgabe an die Stadı- 
65699 gemeinden. 


Abrechnung. | Betriebsausgaben 
— = — nach dem internationalen Buchungsschema 
un ae 8 Ee M j E Lu: 
— — 
n l | im f. d. | f. d. 
Gesamteinnahmen, einschl. 840 M | | Wagen- Per- 
Vortrag „ 963 699 l ganzen km son 
. M Pf Pf 
Betriebsausgaben | 614645 | | 
r Sr ` sheh (E | - D 
Obligationenzinsen . l | 142664 J. Vorstand .... i 32676 l5 g 
| 2. Betriebsdienst . . | 229840 106 123 
4 v. H. Abgabe von der Fahrgeld- 3. Zugkraft 7). 136052 6,3 | 78 
einnahme an die Stadtgemeinden | 38123 | 4. Stromführung. 5075 ua 03 
Au 5. Wagenunterhaltung 104177 4,8 SÉ 
Kriegsfürsorg el 831 | ` 
SE E | me 6. Bahnunterhaltung . 39 323 1,8 CN 
Allgemeine Verwaltungsunkosten | 23 059 | 7. Gebäudeunterhal- | 
i , tung, 6148 02 0 
Erneuerungsfonds ge 115000 8. Allgemeine; Un- | 
Tilgung A 11230 kosten 63 334 20.9 A4 
a f Summe der Betriebs- | 
EEN SEN 532 kosten) 614045 Ba |32 
— — 95 


Vortrag = 


zusammen 
| 


4. Gesellschaft für Straßenbahnen im Saartal, Aktiengesellschaft. 
Aktienkapital. . 6000000 J. Darlehnn . . 1500 000 M. 
Schuldver schreibungen. . 1808 000 M. Dividende Gorjahr O v. H.) . 0 v. H. 

24. nn an 1916. 


E: | Zu- oder 
1915 1916 Abnahme 
| | | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 230 000 230 000 Ä = 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen Bee cr er ee 37.61 | 37.61 = 
auf 10 000 Einwohner, N 1.63 | 1.63 = 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 11 171 072 12 741 289 ＋ 14.06 
für das Kilometer Bahn länge 297 024 | 338 774 + 14.6 
für das Wagenkilometer 3.95 4.51 + 14.18 
Fahrten für den Einwohner 48,57 | 55,40 — 14.05 
Betriebsdichte: i | 
Wagenkilometer im ganzen. | 2829 859 2 802 220 — (us 
für das Kilometer Bahnlänge / 75 242 | 74 507 — UM 
Betriebseinnahme: 
im ganzen ©.. M , 1 205 539 | 1519 255 A 
für das Kilometer Bahnli inge 3 33 596 10394 e 
für das Wagen kilometer . Pf í 45.00 | 5 1.22 2 2049 
für den Fahrgast überhaupft. . „ \ 11.31 ) 11.92 F 5585 
für den Abonnenten . . . . ai E 5.80 ! 7.8 ＋ 0 
für den, bar zahlenden Pallas „ er i 12,55 | 12.8: + 2.45 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . kn , 62,85 | 63,02 + 027 
Wagenpark: | Ä 
Motorw-wggeeeeRnXnnNnn 90 90 — 
Anhängewageiun——”rꝛ „ N 53 A) = 
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Abonnenten brachten mit 182 965 M 12,4 v. H. der Personeneinnahme (119 085 M und 
942 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 2 321 306 Fahrten 18,22 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


2052208 Fahrten und 18.37 v. H. der Fahrgäste). 


21,09 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (591 153 km). 


Abrechnung. 


Gesamteinnahmen, einschl. 1256 M | 
Vortrag und 5260 M für Stromab- | 
gabe. 

Betriebsausgaben Er 

Kriegsaufwendungen (Beihilfen für | 
die Angehörigen der im Felde 
stehenden Angestellten usw.). 


1536 193 
l 
. 895 827 


59 350 


Zinsen . ; 139 259 
Abschreibungen ; ' | 81 663 
Rücklage für E EG Unter | 

haltungsarbeiten . . . — 100 000 
Tilgung a = Sc 
Erneuerung 


| M 
Beamten-Fürsorgekasse. . . ... | 5 000 
Reservefonds . | 241 
Vortrag | 5 837 
zusammen e | 1 536 193 

5. Elektrizitätswerke Liegnitz. 
Aktienkapital . 2 300 000 M. 
Obligationen 522 000 M. 


Stadtgemeinde Liegnitz . 500 000 M. 
Anleihe der Stadtgemeinde 

Liegnitz für Bahnerweite- 

rungen . 180 000 M. 


Dividende Vorjahr 6 v. v. H.) .5 v. H. 
19. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 


| 1915 "Im me 1916 Zunahme 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . Ä 70 000 70 009 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 

im ganzen . N Km 11,16 11,16 — 

auf 10 000 Bie e e ern CR | 1,59 1,59 — 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 1484 962 1 808 795 2,18 

für das Kilometer Bahnlänge 133 061 162 078 2,18 

für das Wagenkilometer | 2,06 2,42 1,75 

Fahrten für den Einwohner . | 21,21 25,84 2,18 
Betriebsdichte: ` 

Wagenkilometer im ganzen | 719 949 746 360 3,67 

für das Kilometer Bahnlänge i 64511 66 878 3,67 
Betriebseinnahme: | 

im ganzen . e.e.. M i 145 816 180 849 24,7 

für das Kilometer Bahnlänge er 13 066 16 205 24,02 

für das Wagenkilometer . . 8 20,25 24,22 14,67 

für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 9,75 10,00 0,26 

für den Abonnenten N | 7587 9,96 2,66 

für den bar zahlenden Fahrgast eh 10,00 10,00 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 13,62 13,62 | — 
Wagenpark: | 

Motorwagen m eee RE teg e 20 | 20 = 

Anhängewagen . . soas 222 0. 7 ' 7 = 


| 


Abonnenten brachten mit 8191 M 45 v. H. der Personeneinnahme (13860 M und 9,6 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 82219 Fahrten 45 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 176 100 Fahrten 


und 11,9 v. H. der Fahrgäste). 


2, v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (14964 km). 
B. Stromgeschäft. 


| 1915 | 1916 Zunahme 
v. . 


Anschlußwert RW 
Nutzbar abgegeben: 
Licht e Ze e AWStd: 
Kalt er oe K A er = 


3 838 4055 5,7 
647 421 652 072 = 
720 422 805 339 Ca 


Kw / Std. 


zusammen 


1 457 4H 


1 367 843 | 
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Abrechnung. 


| ~ 
. Kursverlust. | 53 
Gesamteinnahmen, einschl. 6455 M | Tilgung — 53571 
Vortrag und 27971 M Zuschuß der Erneuerungsfonds ENEE 7 194 
Eisenbahnbaugesellschaft Becker Betriebsreservefonds . — ` Ap 
& Co. 641448 | Talonsteuerrück lage 2575 
Kriegsgewinnsteuerrücklage . 2 000 
Betriebsausgaben . . . . 2. . . i 382262 5 v, H. Dividende 115 000 
Zinsen . 55755 Vortrag 3.887 
Ü berlandversorgung des Landkr eises | | 
Liegnitz Zuschuß ) 11749 | zusammen. ! 64148 
I 
6. Städtische Straßenbahnen in Berlin. 
Anlagekapital 11 697 749 M. | Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 
| 1914/15 1915/16 SE 
| ; v. H. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | — — — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen e... km | 24,44 23,76 | == 
auf 10000 Einwohner. e a | — — i — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 23 695 318 25 977 109 9,63 
für das Kilometer Bahnlänge | 969 530 1 093 312 12,77 
für das Wagenkilometer 5,08 5,16 1,57 
Fahrten für den Einwohner | —- — — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 4 809 778 5 187 969 2,86 
für das Kilometer Bahnlänge 196 799 218 349 10,95 
Betriebseinnahme: 
im ganzen „ =. M 2251 411,95 2 477 972,75 10,06 
für das Kilometer Bahnlänge DESEN i 92 119,96 104 291,78 13.21 
für das Wagenkilometer sa Pr 46,81 47,76 2,03 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 9,50 9,54 0,4 
für den Abonnenten ZE 4,7 4,71 — 
für den bar zahlenden Fahrgast a 9,83 9,86 0,3 
Gesamtgleislänge einschl. NEDENEIGISE km 60,58 | 71,55 18.1 
Wagenpark: | 
Motorwagen 100 100 Gem 
Anhängewagen | 78 | 73 == 


| 


M 


Abonnenten brachten mit 77082,3 M 3,11 v. H. der Personeneinnahme (75000.70 M und 
3,33 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 636 907 Fahrten 6,30 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 566 305 


Fahrten und Ge v. H. der Fahrgäste). 


37,27 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 933 460 km). 


Abrechnung. 


N 
Gesamteinnahmen . 2 484.677 
Betriebsausgaben 1 617 877 
Materialienzugang . . . . 24574 
Verzinsung des Aulagekapitils. 350 954 
Tilgung e e 
Erneuerüngefönd: ; gv ër d, e | 170 000 

Pachtgebühr für die Depotgrund- | 
Stückè ise os ow a a ee 76 630 


i 
| 
1 


OM 


Reingewinn. ; t 1) 120 373 


zusammen 2484 677 

1) In der vorliegenden Abrechnung sind die Aufwen- 
dungen für die Familienunterstützung der Kriegsteil- 
nehmer von insgesamt 217597 M (im Vorjahr 146652 M) 
nieht enthalten. Sollten diese nicht aus anderweitigen 
städtischen Mitteln entnommen, sondern dem Straßenbahn- 
etat belastet werden, so würde sich statt des betrieb) 
mäßig erzielten Reingewinns von 120373 M ein Zuschuß 
von 97224 M ergeben. 


| 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Juni 1917. 
` Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


tobe Berliner Strb. ........ 
#lin-Charlottenburger Strb. .. . 
Istliche Berliner Vorortb. 
Miche Berliner Vorortb... . 
liner elektr. Strbn. ....... 
ordöstl. Berliner Vorortbahn .. . 
æliner Hoch- und Untergrundt. . 
Klin (Warschauer Br.)-Lichtenberg 
ML Strb. Berlin. e 
wliner Ostbahnen 
otsdam ..... 
möckwitz—-Grünau .... 
oltersdorf— Bhf. Rahnsdorf . 
tiligensee (Havel) 
Wenick... .. S 
ichterfelde Ost — Kl. ebe 
Schieuse GE 
erder (Havel) `... 
ndau . . 2.2 22 0.. 
rlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 
glienicke—Adlershof... . . . . 
berswalde 
andsberg (Warthe). 
ettin. 


e è> oo >o o % o „ 0 


kktr. Strb. Breslau 
Mdt. Strb. Breslau 
agdeburg.. . . 22 22... 
eitzer Drahtseilb. 
thleswig 


. è èo è 4% è ò à à è o > ò % 
> e „„ è „% 


esheim 


1 T 

hna-Kamen— Werne 

iroLe Casseler Strb. 
au 


9ꝙ > o è è o 
e. © 2 o 8 à o œ 
' a © > 2 e > ù> òo > à > è ò s o 


P 


Aren. Elberfeld 
armen—-Schwelm—Milspe . . . . . 
hus-Meer—Mörs E 
Leis Mettmanner Strbb. 
pladen-—Ohligs 
Urs—Camp- Rheinberg. 


ännwald— Mülheim (Rhein) 
Höhenberg und Rundbahn .. . 

Gë Klb. 
un 


t è o % „%„% à > „„ „„ 
$ o 

WM E è è > > ;́! è o ù o’ 
e © è> o o 


In-Weiden-Lövenich . u 
er. 


schen ee 


5 Vom 1. 4. 1917. 


— ) Vom 1. 6. 1917. 


Monat Juni 1917 


Be- Ge- Be- 
länge | Wagen- | nahme 


km km M 


8 
1. 


= 


27,19; 403 716 280 925 | 


16485961125052 
48 884 28 113 | 
440 550 308 010. 
188 260.158 842 
18,25 168 868 98 096 
11,00 | 17 748 |; 
5,64 18 448 11876 
10,91 38026 22 192 
27545 104 ee 68 741 
15,20 58 164 30 852 
5,20 14112 10 881 
22,16, 262 000/192 955 
5,18, 26 970 16 559 
2,00 7856| 5 454 
2,37 8 960 8 766 
6,58 38 498 19 257 
87,60 489 150,309 653 
21,00, 47 287| 26770 | 


16,81| 405 884 1783 301 ! 
52,65 15968280771 3 
4,10 21156| 9684 
10,80 38 485| 20 111 
6,22| 28 602| 15 972 
19,34| 202 833106 218 
8,30 75 575| 60 885 
98,85 625 489446 816 
20,70 62 471 84 106 
88,46 849 524262 870 


84,52 

8,86 
82,29 
88,10 


a 1120904 
10,98 24 467 16 560 
81,77 18828820875 651 
SE 815 587 260 605 
0, 101 298! 63 119 
Ne 152 057186 691 
11,61 110 896 90 149 


— 


80,10, 69 727| 37 912 


— 


478 


32 572 19 356 


20,42 145 464118 348 
10,40 64 014 52 180 
SCH 19 002| 25 228 | 
11,46: 91 753) 71 283 
6,29 24949, 24 150 
86,00 98 870: 71 188 


Spurweite 1,435 


83) Vom 1. 7.1916. — ) Vom 1. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


1 


Be- Ge- Be- 


triebs- leistete triebs- ||triebs- leistete | triebs- 
ein- Sin- 
länge nahme 


km km M 


| 


27,19 488 494 167 787 12 


84,52 1856142 829 698 
8,86, 82698 18 070 
80,43; 468 790 228 268 
88,10 139 164: 99 594 
18,25. 155 008 78 850 
11,00 62 288 13 854 
5,64! 21 003 8988 
10,91 86 218, 18 470 
27,45, 128 ge 50 218 
15, 20 66718 22761 
5,20 12 968 5 648 
22,16 296 452 189 251 
5,18 85 764 18 666 
2,00 6 628 8628 
2,87 7 882 5 558 
6,58 41 508 11187 
87,60, 581 262 228 867 
21,00, 49 236 19 807 
— | 
826 122 112 157 
1510650 578 754 


16,31 
52,28 


9141 
18 776 
14 115 


4,10! 29 882 
10,30. 52 686 
6,22 41 924 
19,34 179 727 67 676 
8,300 69 819 88 872 
98,85 668 676/818 091 
20,70 39 374 20 520 
83,46 389 851 185 589 


92,55 2042252 844 795 
10,98 23894, 14 858 
77,75:1500677;642 028 
29,41 870 826/199 978 
25,20 87180! 43 978 
41,75 144 817! 79 408 


1561 181 1719 76 920 


26 705 


30,10 65 742 


11 710 


4,73 


26 771 


S 


171 671' 
68 847 


20,42 
10,40 


80 082 
40 498 


— — 


46 289 
13 412 
45 678 


11,46! 87 055 
5,29' 23 864 
36,00 91 946 


10. 1916. 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


250 078 
1) 1280298 
1 054 294 

)497 Së 


79 586 
102 596 
816 722 


172 246 
1) 40 777 
739 008 
1 78 741 
1) 21 820 
19 25 274 
) 88 498 
2 907 423 
EL 282) 


Be- 
triebs- 


nahme 
M 


Ge- 


leistete 
Wagen- 


224 171 1181552 2 891 902 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


880 075 

— — = 
9 692 500 1995 162 d 814 1075 596 816 
126 912 202 377 76944 
872 260:11 871 152| 678 268 
748 498 959 187| 508 330 
288 918 || 472 668! 225 918 
100 802 105 718 76212 
40 482 88 302 30 492 
58 629 96 051 36 267 
193 946 367 714 137 321 
89 001 198 871| 64718 
24006 | 89165| 15 855 
538 498 | 886 011| 402 141 
48 483 109 665 41432 
16 278 20 484 10 638 
24 320 283 152 14482 
19 257 41 5088 11137 
16148148 065 8091 260 708 
66 650 1384 625 48 657 
2 171 627 840 8661 850 321| 576 828 


147059702278 557 la 485 0871 727 892 


108 451 
1)108 883 
140 804 
1 181 582 
431 508 


58 465 | 
55 847 


74 826 


ö 


541 090 ı1 008 665 


820 885 


955529478 854 487 5 816 9242 563 921 
9179 586| 101 429 


307121101928 2718 083 906 


1618170208 294418 


88 688 


61 088 


| 150598) 53221 
158 587 51676 
251481 78875 
362 507 

423 090| 229 051 
118 190 57632 
1480 489 

6 124 647,2 482 087 
85 261 48 768 


) 389048202 582858 4 501 9861 910 188 
2 125 25101441707 


585 854 
1)465 461 
842 756 


3849 560 
1) 95 046 


5439 804 
198 645 
5) 82 735 
)282 009 

150 116 


552 087 


— 5) Vom 6. 


834 495 
401 551 
518 511 


884 418 


817 154 
161 138 


42 445 f 


201 283 
119 195 
888 666 


| 


| 


h 


5. 1917: 


516 081 
487 332 


1074 213 


778 820 
80 710 


526 844 
194 836 


259 259 
185 746 


490.782 


2 143 15211 053 684 


228 198 
233 847 
443 462 


286 020 
38 817 


285 588 
117 374 


182 268 
74 428 
259 928 
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Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Juni 1917 


Bezeichnung 


Be- Ge- Be- 


des Be- | Ge- Be- Go- Be- 
: triebs- | leistete | triebs- triebs- | leistete | triebs- | leistete | triebs- 
Bahnnetzes ein- ein- 


lunge | Wagen- 5 länge Wagen- nahme | Wagen- nahme 
km 


2 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt . ... . 22220000. 
Nürnberg-Fürth .......... 


8,53 10498; 18 115 | 8,53: 10575 10080 61 971 65 859 


| 
49,00! 915 062 ‚97 241 49,000 961 876, 389 450 ö 188 995 2990 662 658 500 21 
Karlsruhe e — — i — — — — — | 
Gießen... .... Be ae re 6,54 46 E 28 841 | 6,54 48 6260 18 8080188 156| 65 3e8 181482 
Bingen—Bingerbrück KEE 0,90 . 1017 0,90 982 1070] ) 2 689 3 087 2 282 
Offenbach (Main „ | — — — Ss Se | 
Dessau . . 2 2222020 ern — — | — — — — — i | 
Hamburg.. — — — — — — — | 8 
Hamburg-Altona 9 15,10 250 505 120 705 1010 201 174| 98 188 |1 308 896| 718 9 602 mn 168 074 5 
Bremen e... o.. >. | 61,62 890 635 446 197 66,26 881 294825 052 J6 200 49802 425 101 B44 221'1 
Pyrmonter Strb....... ee VE — — — — — — — Lë l 
Metz ö — — | _ — — — — — l 
Hagendingen—Mondelingen ge eu — . — — — — | 
Schwerin NEE 9,4 85 860 21 700 9,46 71051| 17 086 145 148 74 008 | 895 420, 
2. Spurweite 1,000 m. í 
Ä | 
Preußische Bahnen. | | i 
Königsberg (Pr.))))))) ee e = Z = de 5 Te: , 
Memel EEE — — — an e = 82 . 
Allen stein e ea u et" 2 e — — — — i . 
ET e k A ae . 10,90 88 480 21916 10,90 36 184 14 884 195621 102: 824) an S 
Elbing `... en 6, 92 86 728 24968, 6,92. 89848! 17 290 180128 107 976 105 81 8 
Fork EE 8 9,41 56 219 45 283 8, 71 53479 26 189 829 287 227 699 292 819 13 
Graudenz. .............. | 5,90, 76 860 41862 5,50 81 864 827081237 8651! 112804 | 245 008) % 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz— f | \ | 
Südende Mariendorf. . . | 17,51! 72 866 70 1% 17,51 94 425 50 524218 9650 197 452 285 212 14 
Jüterbog i — — — == = | ee — Sé SEN a 
Friedrichahagen—Schöneiche—Kalk- | | 
berge e ... . 13,50 50 849! 32 298 18,50 40 592 19 541 [144 914 91843 116 459 
Brandenburg—Plaue Havel) . 5,27 6137 5750 5,27 6852; 8467| 84 670 29 566 30983 d 
Brandenburg (Havel) . . . . 12,86 69867! 50 872 12,86 68 280 82480| 406 138 259 887 409 226 1s 
Frankfurt (Oder 12,07 87 144 57 019 | 12,08) 109 074 41 542 495 281 278 160 | 688 932 220 
Forster Stadteisenbanhnn 14,000 — 19 966 14,00 — 16 644 — 108 3420 — 110 
Gothuhnese R a 12,58| 61 671; 88 888|| 11,67| 64 887| 20 6890187 448| 96 099 188 595, 54 
„% a 2744 15658, 8 768 2,44 15174) 6 054) 48 188 25725| 45 214 16 
Stolp (Pom.). . 2... 2.2 222020. 8,00! 60 502 20 a 6,84| 55 111 10 1880178 899' 58 978 161 256 27 
Stralsunnldlaqaſl — — — — — — — — |) = | > 
Bromberg ........ EPERE 11,80 146 876| 74 165 || 11,80|156 710 60 784 791 628 367 000 830 678 2861 
Waldenburger Krb. . . 19, 24 126 872 67 89819, 24 121 922 51 860 1475598 706 672 1 880 1801 535 
Hirschberger Talbauahnn 19,15 85 181 45 760 19,15 78 849 88 072 487 422 215014 896 571 165 
ROEDER anne 16,12 74292 40 029 16,12) 93 915 28516| 489 124 201 897 || 494 266; 153 
Liegnitz . . 11.16 85 240 21 084 11,16 66895; 16 188] 818 47 108 761 385 282 81 
Schönebeck— Elmen BE — — m — — — — — — | — | — 
Halberstadt. .. . . 11,08 65 912 39 978 11,08 68 208 25 2160195 795 114898 186 158 71 
Stendal. N — — u = — — == = = = Se 
Neue Strb. Stendal a aa ae See ra — — — — — — = — | Gm — 
Staßfurt. —— . 4 — — — — — — — — — — 
Städt. Strb. Halle (Saale) . .. u Ar ees | = SEN = — — — — 
Stadtbahn Halle (Saale). 17,25 288 875 168 257 17,25 296 599 111 815 | 840 838) 468 son 857 S818 3211 
Halle (Saale)—Merseburg...... 14,78| 55 652; 89 979 || 14,78 65 760. 82 894 |?)708 759 418 660 782 787 323 
Naumburg 5,29 21 624, 11946 5, 29 25885. 8 8720 70 170 85178! 77 215 24: 
Erfurt one sea 85 22,45 150 416 122 780 | 22,45 186 666 81 177 7)1891897 889 181 1 660 899 639 
Mühlhausen (Thür.) 2). 11,15 48 802, 17886 11, 18 51145! 13 909 217 499, 71751 270 165 601 
Nordhausen ON 5,04 14 746 7 262 5,04 38 250 77270 41789 20 254 114017 211 
Flensburg Et E e — — — || — — — = = = pen 
Celle... 222 2 22er. are — — tb 9 — — — — — = 
Osnabruc k 5,75 84 778 21889 65, 78 35 119 17 1610105 548 68 287 105 194 501 
Emden—Außenhafen .....:.. sa 14 778 10 799 2,95 12118' 5980| ')48 843° 28998 37 676 1861 
Herne — Recklinghausen. = — — — — — — — — — 
Vestische Klbk n. — | — — — — — — — — — 
Münster (Westf.)) luan 97 878 78 399| 11,45 116 772 50 7000828 982| 288 087 349 198 1544 
Minden. 5,20! 18 785 8 746 6,20 18619, 7548| "40510, 80 11s 40276 221 
Senne Neuhaus—Paderborn—Lipp- | | 
springe—Schlangen ....... | 89,52] 99 408 58 521 89,52; 90867 46 387 568 804 848 579 509 813 2257 
Bielefeld . . . 15,20 132 184 69 019 15,20 188 210 51 384 | 894 250, 201 670 400 645 1519 
Hagen .... . . 38, 90196 472 152 355 88, 90 196 299 110 231 9281802601548 762 2 818 886 1 1713 
| | ' 


1) Vom 1.4. 1917. — ) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. 
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Gleicher Monat des 


Monat Juni 1917 ; Ende des Berichts- ; 
Bezeichnung Vorjahrs monats | raum EE Vorjahrs 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
B triebs- leistete | triebs- || triebs-| leistete triebs- leistete | triebs- leistete triebs- 
ahnnetzes lunge ! Wagen- ne IA W W ne W i 
i g gen- nahme länge Wagen- nahme agen- nahme agen- nahme 
km km M km km M km N km M 
l 1 2 8 4 5 6 7 3 l e 10 11 
S | | | | | | 
Fr tGelsenkiechen ...... 119,52 802 0531640 863 115,852 727 888.368 632 |4 522 811 2948428 f 170 069 2 009 150 
E 2 f 12,57, 79550| 47 540 12,57 78 051 81 828 | "242 588 188 004 | 281 038) 90 760 
een . + | | 87,86: 114 225! 75 622 | 87,86; 126167 61078| 684 382 401 844 | 724 284| 272 874 
11 imhurg-—-Höcklingsen. Honier | 
Deilinghofen und Grüne— 
ımsal Li e Li H H H 0 H KL o òè o è ꝙ 6 — — — — a — — — — — — 
Sodingen Castrop Ber, Ya ==. Zeg en =; =: et EES Ss 
% 12,86 86 281 23 822 12,86] 33840. 18 6840109 zen 70 901 102 594 45 204 
Alische Str. — = Si | = — = ae ` ët ee ES 
BTE E EE e.. 5,07 208311! 183539; 5,07| 19426, 8 106 ) 60 790 87986| 57 132 24747 
rwald bann : = — — E em ze a FR en 
hahn Ee — — = Ge = Sek See •„ „„ 
1e— Schlangenbad... 7,68 5 592 6375 7,65 5 984 6350| 198344 21847 22536 20 506 
»adenerStrb.einschl.Nerobergb. | 46,54 841 676 282 682 43,54 424 179 185 71501040608 664 992 1251 695 567 198 
1eim— Wiesbaden—Bierstadt. . | aen 89843 a roi, 6,59) 55 044 30 906111 641| 101 000 157991. 90189 
eder Kr sb.. . 20,06; 56 484 29 248 20,06! 49 211| 20 166 802888; 155098 267 082: 107 637 
ende VVV 50,42 236 417 181617 50, 42235 545/125 948 [1 426 674 948 582 1385 073 676 827 
enacher Str- u. Vorortbahnen 27.55 412711 26019 27,55 39 294 18511 205768. 120 382 201 802: 80 826 
er NF 59,24 360 257 184 694 59,24 337 715/125 924 |2 105 839 1189 284 |1 952 798 798 443 
nei e e ee ep e „„ e e > e — — \ — — — — — — — i — 
d ea 36,90|1308222' 858 588 83,58/1273189|600 198 1402276212544 387 3 858 986 1 765 940 
e [ e e o> % 8 è o > è o ù o „ W — — — — — — — — i — — 
hausen — = = = = ei et . = = 
KEE DIL gr E . . . | 15,20: 156 472 114 121:| 15,16 139 881| 639388 | on 8580 613 252 831483) 882 529 
nn Baia e 7,42 50 242 38 688 7,42 48594| 26 649 1246506 330 779 582 948; 285 549 
V 21,76; 34 964 30 498 21,76 128 3630 64 761 1231228) 740 345 f 426 646 688 974 
eim (Ruhr). . . . 87,52 178 183 22454 87,92 234 1210184 1180745 274| 685 850 | 709688, 374 028 
ische Stadtbahn Elberfeld. | 11 ‚97! 85810. 29991] 11.97 70 150 28 836 307 386 188 853 426 831 169 551 
Ib.: Nevigeser Netz 58 An 126 279/124 900 | 586,13 168 174| 92169 | 713 682 619.952 || 958 148 497 180 
> Serb. M. Gladbach . | 44,76 179869 120.233 | 44,76| 185 000| 80 000 [2578 026| 859 987 550848, 241 748 
inigte Städteb. M-Gladbach.. . 16,86 58 750 48 576 16,86 63 115] 29 000 | 173 425| 147 994 179 929 90 126 
dt 5 A E ER 26,42| 188 291. 77681 26,42| 187 808| 46 064 | ')406 441| 230 680 416 815! 144 578 
v. eum n inslaken u. in | | 
leiderich .. — . 18,80] 114 980 80 327 20,66 95 699 47 300 659 945 428 801 570 534 269 229 
Homberg (Rhein). —„»* 7597 64 174 60 200 | 7,97! 48 619 83 548 | 191 859| 171 896 | 144 418) 96 622 
„5 omberg- Baer! . . 16, 94 45 949 23 638 16,94 41748 14 76280186 045 68 839 126 6980 43112 
1 orn e e > %] è ù ù 8 o ù % „ „ a — 1 — — — — — — — — 
ırsberger Zahnradbahn — — | Ge | — = — = zus | = = 
ebenfelsbb . . 1,52 2256 18 899 1,52 2145| 183819} 5344 418303| 5307; 209 603 
„ im an 55 86531 252 928 182 552 37,16 233 850128 859 |1 484 048| 963 506 d 384 046 701 241 
rbrũcken— Riegelsberg Heus w.. — — | — — — — — — | — — 
klingen e siu SS — | Z= = Br = ee hl een = 
EE EE , | 15,46) 27892. 32 178 15,46 23 978] 20480 | 162 148 178315 159828; 149 770 
hener Klb............ 1180,09 717 408 417 842 | 180,09 770 952|315 628 [4 077 477 2298316 4 452 071:1 757 008 
| 
| : | | | | 
ußerpreußische Bahnen. | | | 
i 
wein furt i 2,20 3 476. 2 797 2,20, 3 326 2259| 20 107 18 T 18 898 A 11 640 
r . f 819| 81880 18 8110 Bin 35 994 10 924 184 200 77717 | 209293 58284 
Bburg e e geess o es ere œ’ H AS ' wen | — — = — re | SS 
ET EE ; 14,14| 85888 53 919 14,14! 101 750| 88 615 | 261 590: 149 342 296 i 110 56S 
FC 8,120 14 820 6 805 3,12, 17 220 5 1090145 250 49 657 157 260 38 452 
iwigshafen (Rhein) 19,36 217 300 166 066 | 19,35 230 3630118 847 |1 845 544 922 927 1 361 928| 635 140 
c , 2,41 18381 8339 2,41 11171] 6075| 74229 46 112 63466) 82346 
ens burg e 8,880 58.200 28814: 8,88, 64 115015 869 351 032 153 884 | 881 548| 98 221 
massen . =; E, Le, Tee emer H = = SES 
Stadt Landau . . 23,00 51 E 82 945'| 23,00) 52 690 25 719 207 693) 1828 2851| 291529; 163 269 
1 Dürkheim—ÖOggersheim ... kg E Aer ee = = == = = 
bach Ensheim 16,77| 27240 19886 | 16,77| 25793| 12 487 ) 82 633 62 074 | 77581, 37597 
88 „„ „„ „ „„ „„ „ „ „„ eo „ Ka ! nz a | — — tern — 0 — 
7... ea 2,70 5 280 2 838 2,70 5430| 2aso| 27785 12 89 28525 1 813 
wen (Vogtl.) e CHE = | == | = E Kam T | = See 
EE EE 11,84 109 953 75395 11,84 115 038 49 506 | 634332 394 696 678 844|! 272 820 
ahtseilb.Loschwitz-WeißerHirsch | 0,58 2 489 6627 0,58, 3475| 6527 8 17 975 30 897 20632: 81222 
Ae nie EE 8,30 11174 — 8,380, 12515 — 28 434 — 30 353 — 
atl. Lößnitzb.. ..... II] 7,22 64297, 38932 7,22 80 454 35 599 377 161 201 688| 458 083| 177 101 
l Personenverkehr . 4,65 20 049 10 694 4,65 19751 6 659. 115 453 46637 113 918 34 563 
Ben | Güterverkehr ..... 4,7 1348 7187 4,7 1027| 6242 5944. 42 498 5 498 36281 
53 
1) Vom 1. 4. 1017. — 2) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1916. 
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15 Vom 1. Januar bis 7 
Monat Juni 1917 a SE Ende des Berichts- | en | 
Bezeichnung en 


des Be- | Ge- Be- Be- | Ge- Be- Ge- Be- Ge- | 


triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete triebs- leistete triebs- leistete Y 
Bahnnetzes länge | Wagen- SE länge | Wagen- ne Wagen- as Wagen- | TE 
km | km M km M km ` 
1 5 | 6 7 8 9 | 
B 
Dresdener Vorort. 5,88 20 782 12 700 5,88: 20 524 7 781 122 592 69 572 124721 
Freiberg (Sa.)) — 1,890 8 252 3 150 2,49 10 474 2242| 48 101 16 068 62 154 
Zittuu ernennen 7,64| 27 728 16 426 7,64| 28 092 8 591 164808 79 602 170 377 d 
Lockwitztalb. ... 2.222020. 4 — — — ES, AE — — — — j > 
en TERE eese ese o. 70, 4101261596 607 676 | 70,41 1170067 451 974 7 086 433 8 206 628 ‘ 848 835 2 51 
DER Aen 8 re E ee pie — — — — | — — — ö — — i 
Heilbronn I — — — — — — — — — i 
Cannstabddet. 4,13 54 94 40 676 4,18: 56 122 81 106] 815 818 216 795 384 068 17 
Eßlingen I — — — — — — — — . 
Pforzheim . 6,24| 54 808 42 590| 6,24 49 505 24 395 324 554 205316 286 110 12 
Drahtseilb. Durlach-Turmber g. 0,83 448 2875 0,33 351 15371 1867 9 398 1 149 
Heidelberger Bech, ........ . | 15,44 99354! 76 572 15,44 109 936, 55 807] 523 028 329 210 618 861 28- 
Heidelberger Bergb.......... 1,511 4924! 1882 1,51; 4756) 14935] 22047! 60 407 23905 5 
Heidelberg— Wiesloch. ...... . | 14,71) 46564' 82 882 | 14,71: 53 061| 26 792] 268 119 159 692 805 087 13 
Mannheim 42,78 609 8660422 269 42,73 645 822 292 849 8 767 056,2 828821 |3 855 978 1 60 
Hohenstein- Ernstthal — Gersdorf — | | | 
Ölsnitz...... nenn 11,00 24118; 17 748 11,00, 21 069 18854| 188800 100 802 140716 7 
Neckarau Rheinau = — — — — — — | — — — 
Freiburg (Breisg.: a... 17,50 148 198 96 902 17,50 188 578| 68855 | 818 524 497 364 811795 37 
Waldes. sa — — — | — | ER Br: - „ 
Baden-Baden. 11,41 57206, 47 475 11.41 63 409, 82 206 302 427 192812 320 608 14 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 1,18 2079 9 eg 1,18 2 079 9257 8 065, 28 954 9 704 £ 
Schwetzingen—Ketsch. g — — L Se See CAN, eg — = | — = 
Darmstadt ......... re = u E — — = Gs — — | 
Mainz. eea ee er . | 25,56 812 7771179 041|| 28,56 291 395 125 814 | 947 260 518 601 865 730 8. 
Wormi s eaaa ee 8,73 50 456 27 130 8,78 49942| 15 7760168 050 75 982 150 888 
Eisenach ..| 7,18) 31789 21322 | 7,18) 87652 18439 | 174068) 86783 || 212943 + 
Weimar rs ae . . | 5,95) 26388: 14 842 || 65,95 28 950 10 751 [219686 84 834 253645 . 
Jena · —*f . . 16,11] 53 222 88126 | 16,11! 57 759 21792 804 592 159 877 327 429 10 


Oberstein Idaemn 9,80 14 519 779 3,80 11170 4808| 88 146 44 147 66 440 
Altenburg N Ee Ge en Vë 


Sege? ON ee = * = 


Gotha `, . D a ar — | — — Sene Sg SS -= == 
Zerbst SEN 1) - | ne | Sé Doreen - — — 
Bernburg. A e car > Ee a ae Pe See e Ke ' 
% ⁰· E E 12,27 64 456 31792 12,27 79 160 20 4810752 694 278 1681012 272 23 
DetmollddddsaͤꝝasLds . . 10,00, 24 2110 11919 10,00 35 785, 11199] 106 766 47 039 169 418 A 
Salzuffeein — — | EES le Ze = = ES | E SORA Hos 
Straßburg (Els.) . ........ . | 76,97, 740 444.393 044 || 76,88 901 236 315 455 [0227 Go 1148435 2 691 760 9 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren... | — — | = — — — „ 
Colmar. 0 es. un a0 DEE 4,26) 24 640 14 229 5,62 248410 8 90640 74 ae 40 oo 80 044 2 
Münster-Schlucht-Bahn . . n... — — — — — ne — , - 
St. Avold... 22200000. 1 — — — — — — = D = 
Forbach an 2. an SC Fe — 9 = = = == = | — ` EE | i 
| | 
— 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. | | | | | | 
Spurweite 1,100 m. | 


Kiel, ve A Aë REN o 86,54 482 798 317 872 | 86,55 394 699 215 825 2 537 912:1 682163 2 210 654 1 19 
Spurweite 1.445 m. | 
Hannover ... 2.2 22 ee 000. . 1164,60 1525021 967 205 164,60 1729558 625 880 [8 849 656 5268865 9 857 281.3 54 
Spurweite 1,485 m und 1,440 m. | 
Danzig... re ieh — = SS Se = = = | 
l 
| 


Außerpreußische Bahnen. | | | 


Spurweite 0,925 m. | | Ä | 5 
400 584 37,01 592 368 250 474 |B 888 141|2 010 696 8 599 708 1 38 


| | 


Chemnitz. 34, 04 587 277 
Spurweite 1. 100 m. | 


Braunschweig x 84,80 837 222:181 014 || 84,80 278 260 119 357 1 581 801| 849 735 1 684 534 67 

Lübeck EE 37,30 389 870.192 925 | 87,30 857 834 128 618 )1102645| 558 544 | 988 279 3è 
Spurweite 1,440 m. | | 

München . e a e e o e o ù» o o o ù o o — Zum; Ze EE — — Ze zug d — = 

Rostock e nn A — Kaes bom EF | = JE Se ze | j 


1) Vom 1.4 1917. — ) Vom 1. 7. 1916. — ?) Vom 1. 10. 1916..:— 4) Vom 48. 3. 1917. 
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——— mM 


Vom 1. Januar bis || In demselben Zeit- 
Ende one raum des Vorjahrs 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- 
triebs- | leistete Meor triebs- leistete ee 
länge | Wagen- Sahne länge | Wagen- nahme 


km km M 


Monat Juni 1917 | 
Bezeichnung 


des 
Bahnnetzes 


Ge- Be- Ge- 
leistete triona: leistete 8 
Wagen- | nahme || Wagen- nahme 


km M km M 


Be- 
triebs- 


2 8 4 6 6 9 10 11 
den Ae anai 118 E 120, GES 1085626 151867787 7 568 958 BE 6 248 492 
hwitz—Pillnitz. u BE ee Be 5, 98 84 3911 18 027 5,98 42 496 16 557 195936 86153 229 404 81 221 
1 Cosseb aue 5 5,31 28 295 15 666 | 5,81; 30 726 12 281 169 117 77 108 207 408 64 627 
u-Weißig 2 oe. 1,63 4 609 3 129 1,68 4884 1894] 27 407 17818 29 809 10 806 
dei (Arsenal) — Klotzsche — | l , i 
alierau N nr ee E 5,09 41574| 28 192 5,09 48 155| 21 445 256 659 157 811 | 292 687 119 357 

Spurweite 1,458 m. | Ä 

fe Leipziger Strb. . . . . 1112,01 2420598 1213712| 112,01 2864622 974 478 [14062447 6601 8 | EE 5 632 626 
niger elektr. Stb — — — — — | — — — 


931,03 99 9 669, 78 882 81,08 108 490; 51444] 564125 3911 871579 888 262 828 


95 027 40 954 582 776| 258 299 619 866 216 186 


| | 


ziger Außenb. . 
die Krankenhaus St. Georg 


wrweite 1,000 m und 1,450 m. 


eieiei 
unsdorf see eeaeee naulaa’ 


arweite 1,000 m und 1,435 m. 


8,46 90 204 47 e 8,46 


musen (Fl.) ... 155380 88 188 68 064 15,33, 78 178 83281] 508556 820 480 466 686 201 374 
Einschienig. | | 
Kb EE e | 

„ S WE, : 988 2850 0,28. 1426. 2 804 5 6571 11 248 7144 11 837 


P In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
nthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


mbahn gehen. 
B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


— — — — 


Vom 1. April 1917 bis i j 
Gleicher Monat des Ende ER? Berichts. In der gleichen Zeit 


Monat Juni 1917 Vorjahrs Monats des Vorjahrs 


Bezeichnung | 


2) Betriebs ) Durch- ) Durch- 


d Betriebs 
des d Betriebs- age d Betriebs- unge 1) Betriebe SE ) Betriebs- Be > 
ae ein- on ein- ne ein- vn e ein- in er 
nahme N nahme See nahme Berichts- nahme Berichts- 
M km M km M km M km 
1 2 | 8 4 a 6 a ha 9 


Preußische Bahnen. 


hhausener Kreb. ...... GE 
erkeim—Schippenbeill ...,... 
au-Creuzburg 


114 058 


| 
! 
| 


| | 
| = 

itadt—-Prüssau—Chottschow .. . | 11017 | 87,88 | 10 611 87,83 [131 568 | 87,88 87,88 
a—Krockow `... A == — | — — — (zc — 
thabn Briesen. = = — — Se = Ges 
u-Schloppe-Dt. Krone | | | 12048 60,19 || 16485 60,19 78 156 60,19 87860 60, 19 
uee—Melno SN en — | — == | — — — 29 — — 
»Leibitsch ..... EUREN: 10 104 10,27 || 12,308 10,27 29 840 | 10,27 || 39182 10,27 
R-Scharnau oo uu 4 669 82,24 7188 | 82,24 20 791 82,24 17469 | 82,24 
enverg—-Neuenburg ....... i == — = = eg = = = 
a.] O0 Neumark 2 242 14,08 1541 12,08 9195 | 14,08 6814 | 12,08 
berger Klb. ..... 11 214 6,20 10 800 | 6,20 82 701 6,20 || 27771 6,20 
eswusterh.—Mittenwalde—Töpchin | 10 621 21,25 || 10280 21,25 84625 | 21,25 32 535 | 21,25 
werg-Karstädt ...... . . e. | 17880 68,26 || 14700 63,26 50180 | 68,26 || 39000 65, 26 
walk-Putlitz. ..... NEE 5 250 17,05 5 390 17,05 19 290 17,05 17840 17,05 
ta-Suck ohhh 1270 11,88 1 200 11,88 4580 | 11,88 | 8910 11,88 
sberg—Herzfelde ......... 17 881 12,24 || 18541 12,24 | 88 151 12,24 | 84537 | 12,24 
andsberger Klb..... Pr Nie 4 078 6,68 3 290 6,68 0 24 580 6,68 24 098 6,68 
lauer Kreis-Klpñb .. 75 788 82,68 || 20 228 82,68 88 272 | 82,68 | 68481 | 82,68 
SE 5 eh 8 458 15,00 8122 15,00 12 864 15,00 8 547 15,00 
mer Kb. . — — — — — — — — 
dlün Mittenwalde. . 63 615 82,34 50 636 82,84 | 199 837 | 82,34 | 155 060 | 82,834 
avelländische Kreisbahnen. . .. | — | 2 Se = Ss GE Kë Ge 

1. Nauen—Ketzin.. . — — — = = i= Ben ee 
A 2. Nauen—Velten .. = | = — — — — — — 
| * 3. Bötzow—Spandau . | — = 3 z = 2 — = 
ermark— Damme 8 979 | 25,12 5 994 25,12 82 819 | 25,12 || 19897 | 25,12 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 19174-4) Vom 1. 7. 1916. 
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Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


Eberswalde—Schöpfurth 
Tegel-Friedrichsfelde 
Teltower Industriebahn 5 
Beeskow—Fürstenwalde. ee. 
Cüstrin Hammer. 
Friedeberger K lbb. 
Friedeberg (Neum „Alt Libbehne . 
Weststernberger Kreis-Kib. . 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. ... 
Pyritzer Krb. 
Naugarder Krsb. .... 2222020. 
Stolpetalb. ..... re ii ee Ares 
Deutsch Rrone— Virchow f 
Chottschow—Garzi gar 
Freest—Bergensin 
Franzburger Std. ..... .. 
Loitz—Toitz-Rustow. c-. 
Kostener Kreb. 
Gostyner Kreb. ......... gui 
Óoiònz—Kotowiatzko=Moltkeiruhth SA 
Eulengebirgsb. ..... 2 222020. 
Camenz—Reichenstein .... . 
Frankenst.-Münsterbg.-N imptscher Kreb. 
Oblauer Kin, .. RR 
Hausdorf—-Wüstewaltersdorf . KI E 
Lissea—Guhrau—Steinau . i 
Biesengebirgsb. . . . 2:2 ce 0... 
Ziedertalb. . . 
Polkwitz—Raudten 
Jauer—Maltsch. `, . ß 
Görlitzer Krb. 
Bunzlau- Neudorf ; 
Horka—Rothenburg—Priebus. ..... 
Isergebirgsbahn .. ... » 2222200 
Grünberg Sprottau 
Bunzlau—Modlau 8 
Katscher—Gr. Peter witz 
Neißer Krb... 
Beuthen—Miecho witz 
Kohlfurt— Roth wasser. 
Guttentag—Vossowska a 
Aschersleben - ‚Schneidlingen- Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. EEN 
Marienborn—Beendorf ......... 
Genthiner Klb... .. 2.2: 22 2220. 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. .. . 
Ziesarer Klb. EEN 
Neuhaldensleben—Weferlingen S 
Gardelegen Neuhaldensleben 
Stendal Arendsee 
Wegenstedt— Calvörde. 
Wolmirstedt— Colbittae e. 
Osterburg Dt. Pretz ier 
Schinne— Darne witz 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz— Cros tit 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz— Remberg 
Wallwitz — Wettin 
Bebitz—Als lebten. 
Burxdorf— Mühlberg 
Kyffhäuser Klb. (v. Artern n. Berga-Kelbra) 
Ellrich—Zor ge 
Langensalza Kirchheilingen . 


Monat Juni 1917 2 


35 169 


1917 
28 721 
6 213 
8 487 
14 878 


— 


40 299 
26 486 
15 434 
17 928 
26 844 
10 713 
7 676 
430 
9678 
19 264 
7638 
24 100 
14 690 
26 800 
7 528 
8 758 
9216 
25 346 
6 170 
8 960 
8 880 
14 516 
20 592 
12 116 
8 942 
18 704 
8 595 
7 077 
19 262 
19 889 
2108 
4 945 
42 258 


- 5487 


12 255 
24 882 
81 018 
18 940 
18 589 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


9,00 


8,00 
42,78 
6,67 
80,27 
28,00 


75,00 
48,58 
42,00 
87,48 
88,18 
87,85 
25,91 

6,85 
89,49 


41,10 


47,99 


61,12 
12,10 
49,88 
81,49 

4,80 
59,88 

6,61 
21,42 
17,89 
80,98 
26,81 
28,40 
25,80 
10,80 
50,75 
81,08 

8,10 
40,65 
10,08 

6,81 
10,94 
45,25 
20,70 

4,67 
71,11 
59,50 
81,60 
38,10 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


15 778 


2585 
20 065 
5 874 
6 075 
10 873 


28 751 
13 616 
9 886 
11 779 
25 027 
8 940 
6 688 
246 

5 350 
12 595 
6118 
84 010 
7 850 
21 200 
5 898 
3 568 
23 187 
6 428 
8 870 
6 515 
12 877 
18 766 
11 040 
8 653 
7 969 
5 249 
7514 
14 158 
16 977 
1578 
4 014 
20 883 
6 244 
9415 
8 946 
8 288 
14 840 
10 285 


2 955 
5 289 
5 960 


8,00 
42,78 
6,67 
80,27 
28,00 


75,00 
48,58 


9,60 
15,00 
7,28 


3)221 677 
6 888 

95 198 
18 891 
15 849 

3) 78 881 


9403 218 
74 210 
56 350 
69 090 
78 441 

3) 20 677 

9 98 774 

1485 
27 167 


106 835 


184 561 
J 


— 


1865 970 
70 800 
9828 860 
9161 462 
3) 17 814 
5) 58 211 
) 68 009 
19 889 
18 540 
9150 712 
9148 192 
9213 372 
71 894 
) 88 886 
9139 384 
983 075 
49 882 
9202 244 
58 770 

€) 18 680 
€) 40 847 
9217 512 
20 768 

3) 82 670 
78 871 
99 628 
6172 449 
60182 784 


3) 48 279 


3) 24 954 


9 29 780 


25 658 
*) 8 280 
7) 64 098 


zeit 


61,12 
12,10 
49,88 
81,49 

4,80 
59,88 

6,61 
21,42 
17,89 
80,98 
26,81 
28,40 
25,80 
10, 80 
50,75 
81,08 

8,10 
40,65 
10,08 


| In der gleicl 


6,81 5 


10,94 


45,25 


20,70 

4,67 
71,11 
59,50 
81,60 
83,10 


9,60 


28,80 
7,23 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - 2) Vom LL 1917. 
7) Vom 1. 6. 1917. 


5) Vom 1. 9. 1916. — 9 Vom 1. 10. 1016. — 


Zeite 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. [rar Klei 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


106 312 


11 695 
68 180 
16 182 
18 371 
66 945 


253 583 
39 548 
31 892 
42 225 
69 246 

9 611 
83 476 
1 022 
15 617 
86 828 

108 182 

813 601 
86 169 

244 473 

148 217 
15 925 
61 515 
15 634 

9 870 

137 883 

126 127 

169 123 
65 235 
32 827 

116 644 
66 842 


monats des Vorj 
2 Duret- 
j schnittl. : 
1) Betriebs- Betriebs- . 
ein- e Ac ein- 
nahme Berichts- nahme 


Pr PEN 


46 136 


154 365 
46 987 
14 944 
84 327 

165 933 
18 521 
57 620 
58 495 


— 


28 375 


125 203 
105 205 


28 041 
5 289 
55 940 


— t) Vom 1.7. 


i 


Porgy] sger lala 5 


We 


332 


IFS SST se cs$ir po 


Ae ` 


L 


is 


Bezeichnung 


des 1) Betriebs- 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
Í M 
2 me > 
nsteig—Frauenwald ......... 989 
irhausen—Hüpstedt . .. ...... — 
FF — 
o 39 749 
o o en 27 804 
. — 
jenbrode—Burg—Orth ... 2... 8 750 
Rn 24 100 
PP ee ai — 
fehbarkau—Preetz— Lütjenburg ... 12 285 
Segeberg 11 458 
D — 
lagsen—Duingen— Delligsen 28 550 
en— Thedinghausen 12 871 
tienhorst—Harpstedt. ........ — 
Go- Grond. ZWEE EES EK = 
ıdreasberg Stadt Bahnhof. == 
Soltau, Celle—Munster. ..... — 
. Se bart wt — 
ſeingen—Obisf elde. — 
urg —Sol tau — 
den—Evendorf—Hüt zel — 
n—Niedermarsch acht — 
how—-Schmarsau. uu 5 248 
au—Brahlstorf. ....:..... 4559 
ervörde—Österholz. ........ — 
R EE 11 560 
. ˙»ÿͤ! en See 
b == 
ove—Westrhauderfenn 5 782 
/ are re E eg 14 711 
nbrück— Ankum 1 987 
de—Ermelinghof 34 969 
fësche Kb. 2 940 
eim-Hüsten—Sundern `... 17 320 
E 20 185 
mund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 28 323 
ed ster Ae Ee 9.1 33 998 
me- Bochum Herne 51 919 
Blankenstein 7 068 
C ˙⸗ — 
atersbach—Bir stein. 8 220 
hmalkalden—Brotterode. .. .... 3 631 
Gudensberg gr dE 
nhain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 1368 
FU 7 980 
NN FREE 30 265 
bst Königstein 24 700 
r 10 200 
urg Süd—Dreihaus en 6321 
enhausen— Wellerode (Söhrebahn) . = 
urg—Zündorf ee T~ 
ê@ld—Heimboldshausen . ...... 5 
t. Waldb. Frankfurt (Main) 41 401 
Adernheim— Oberursel Hoe Mark. 45 929 
Mernheim— Homburg v. d. Höhe 55 206 
elstein—Augustental ........ 2 394 
‚Belstein-Neuwied `... 5317 
ten- u. Werftbahn Coblenz...... Ke 
KR =H e m 26 760 
‚Wheim(Rhein)—Leverkusen. .. . ... 118778 
ldorf—Crefeld `... = 
ene À J 
tenkirchen—Brüggen ........ 8 816 


ës — 
— m — 


|2) Betriebs- 


Monat Juni 1917 


länge 
im Monats 

durch- 

schnitt 


km 


28,22 
88,70 
41,20 
28,90 


16,40 
11,35 
10,92 
5,06 
2,24 


12,50 


Gleicher Monat des 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


| 
| Vorjahrs 
| 8 


2) Betriebs 


ein- im Monats- 
| nahme durch- 
| schnitt 
| M km 
| 4 5 
| 
879 4,00 
| 25 242 25,80 
21263 | 48,81 
14 280 28,22 
18 010 38,70 
8 761 41,20 
2 058 11,50 
21116 27,65 
11 264 26,20 
A 004 17,20 
8 758 10,40 
8 650 88,38 
4 904 11.10 
11452 40,40 
1 783 5,32 
33 514 11,80 
3 094 3,80 
12 388 14,31 
| 15 058 11,64 
14 194 13,74 
27 978 13,39 
21 432 5,85 
6 116 9,40 
6680 13,00 
| 3 954 8,45 
2237 9,40 
7620 | 7,00 
| 21526 | 88,40 
| 25 804 15,90 
6410 20,00 
5615 16,56 
82 936 16,40 
30 377 11,35 
43 555 10,92 
H: vg 5,06 
4 438 2,24 
23 297 16,76 
118 820 5,43 
H ` es 
| 8981 | 12,50 


| | 


monats 
Buch“ 
1 i . schnittl. 
W Betriebs- 
ein- n 
in des 
nahme |Berichts- 
zeit 
M | km 
Ba es 
’) 5 686 4,00 
125 357 | 25,80 | 
87161 | 48,81 | 
44 750 28,22 
71650 | 38,70 
37 062 | 41,20 
84 367 | 27,62 
90 620 27,65 | 
973 124 26,20 
— — \ 
— — | 
3 86644 | 17,20 | 
13549 | 10,40 
35 786 | 88,88 | 
24769 | 11,10 
41642 40,40 
959374 | 5,82 
212 228 11,80 
12 676 3,80 
* 89869 , 14,81 
61 778 | 16,48 
45 992 | 18,74 
08 637 13,39 
9118115 9,01 
39 658 9,40 
* 41930 | 18,00 
10 871 8,45 
4 090 9,40 
942 701 | 7,00 | 
9168 494 88,40 | 
95144997 15,90 | 
°) 56 423 20,00 | 
20 990 | 16,56 
126 979 | 16,40 | 
3237 885 | 11,85 
269 024 10,92 
918 224 5,06 
3) 27 965 2,24 
137 893 | 16,76 
)688 454 5,43 
922 534 | 12,50 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


en 
ebe schnittl. 
1) Betriebs Betriebs- 
ein- länge 
in der 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
8 9 


75974 | 25,80 
60891 | 48,81 
42 590 | 28,22 
46 750 | 33,70 
25171 | 41,20 
4 047 11,50 
64 791 27,65 
55 895 286,20 
28 566 17,20 
10 498 | 10,40 
24 709 | 38,38 
26 766 | 11,10 
338385 | 40,40 
12 837 | 5,32 
196 065 11,80 
16419 3,80 
65 070 14,81 
42547 11,64 
70 221 13, 74 
84 904 | 13,89 
110 989 5,85 
36 438 9,40 
GE — 
39 030 13,00 
11481 8,45 
7134 9,40 
48 470 7,00 
143 800 | 83,40 
128 255 15,90 
87 667 | 20,00 
18 812 16,56 
94 658 16,40 
166 942 | 11,85 
201 377 10,92 
16 242 5,06 
29 402 2,24 
144 634 16,76 
650371 5,48 
21 887 12,50 


586 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. mme E ai 


Vom 1. April 1917 bis * 
Ende des Berichte- In der gleichen 


Monat Juni 1917 | Gleicher Monat des 


Vorjahrs | des Vorjabrı 
Bezeichnun BE Wé | 
g ? 2) Betriebs- Y Betriebs- e 8 | ana 
des ) Betriebs- lange ) Betriebs- lunge "IS Betriebs- ) sine e— Betrid 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- at 
Bahnnetzes Haha durch- durch- nahme | Bezi 


schnitt 


Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 


12,86 98 794 
Klb. d. Kr. Mörss — 


— 


= == = | ES J 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf EE = | SC 8 = = | u — 
Wesel Rees—Emmericc h. 17858 23,60 | 12174 23,60 164 788 23,60 | 128 678 | 20.4 
Rees— Empel 4 838 4,90 6 484 4,90 5) 78 581 4,90 rl 76 097 | 4, 
Opladen—Lützenkirchen. ........ Ge , GE = eg = = = —, 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd „ z SS = | DS, fe 
Beuel-Großenbusch. .......... 5411 6,80 3 765 6,50 ) 26759 6,80 200 989 GA 
Schlebusch Bahnhof- Ort. „ 2 u — ES 
Cöln—-Rath—Königsforst......... Sc — > = re = —. 
Cöln—Brück—Bensbergs Ss | Bar Sg — Se Per — — 
Cöln—Berg. Gladbach. . |... u 5 — = Zum um 
( EEN Sg 696 — — — | — — 
Beuel—Siegburg . ............ 112758 | 22,80 | 88885 | 22,80 | 347 044 22,80 © 260080 22 
Beuel-Königawinter. `... sa a Gs Se? d Së | Ex SE 
Gummersbacher KI, .......... 12 499 5,50 14 420 15,50 64 115 15,50 66 787 15 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen 9 700 6,46 8 584 6,46 80 227 6,46 27 621 8 
Saarlouis— Felsberg... „ef 2475 4,80 1 784 4,80 7982 4,80 5 195 4 
Moseltalbahn Trier- Bulla, x gg.. 89 700 102,17 79 768 102,17 | 487 700 102,17 | 425 604 | 102 
Merzig-Büschfeld.. .......... 18800 22,20 | 12769 | 22,20 61512| 22,20 87186 | 2? 
Dürener Krb... 65280 ; 59,48 || 41661 | 59,48 | 387544 59,48 270 006 5% 
Jülicher Krb. 6496 15,22 4740 15,22 41187 15,22 | 33 542 15 
Hohenzollerische Landesbannn 50 000 107,48 | 40334 | 107,43 0261 928 107,48 | 211395 | 107 
Außerpreußische Bahnen. | | 
Binger Nebenbahnen u 6 946 6,15 | 4 261 6,15 18894 6,15 13 047 8 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn GA 2 629 2,57 || 1 921 2,57 15 662 2,57 11 887 2 
Grevesmühlen Kli 6 609 15.32 5871 15,82 16 899 15,82 | 14 601 15 
Schönberg -Dassow mw. 8 532 8,88 3 587 8,88 9 622 8,38 8137 8 
Aalehin—Dargun nn... 9644 24,66 8982 | 24,66 24794, 24,66 20 802 24. 
Parchim Buckow Grenzꝛne 5 855 19,40 | 5 254 19,40 15005 19,40 18594 | 19, 
Lohne=Dinklage. . ........... 8125 |! 7,98 2275 7,98 | 16156 7,98 17838 7 
Butjadinger Bakrn 15 460 30,10 10 444 80.10 931728 30,10 21 696 30. 
Zwischenahn Edewecht 1 988 | 6,99 1798 6,99 *) 18 994 6,99 | 13 196 6, 
Vechta Cloppenburg. 8 668 27,60 || 5870 27,60 9 16 857; 27,60 11979 27, 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohidorf . | — | Ss et e E = EI u — 
Bergedorf Geesthacht. Ss een, kp e = — ( — 5 
Billwärder Industriebann 6672 4,00 4771 4,00 19 820 4,00 | 149941 AA 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn) . 882 454 27,98 | 448 774 27,98 |98444546. 27,98 25973898 | 27,9 
2. Spurweite 1,000 m. í 
Preußische Bahnen. | S | | | | 
Lycker KR 20a. = Ä u s an = — — — 
Memeler Kin, .. — — ; — — — — — | — 
Oletzkoer Klb. . . oo . — — — — — — — i — 
Lübben—Kottbuser Krb. 29 492 | 89,00 81 283 89,00 | ) 182 278 89,00 167 963 89.0 
Regenwalder Klſb 9 629 54,00 6 150 | 54,00 81117 54,00 50391 ` 54 
ſtreifenberger KI... 50 837 Ä 182,00 81 809 182,00 | 463 832 182,00 | 848 867 ; 182,4 
Kolberger KIll... 85 578 124,00 25 307 | 124,00 l 375 2880 124,00 | 255088 | 1344 
Franzburger Krah, 17 702 66,04 16 172 66,04 68 059 66,04 | 48 258 66.4 
Schmiegeler Krb. — | — GG "ees Se R =: = == — 
Salzwedel Winterfelu. 6344 | 19,60 | 4264 | 19,60 [987 8190 19,60 3 562 | 184 
Klb. im Mansfelder Bergre vier 41580 | 82,00 31 000 82,00 ) 200 820 82,00 177 601 32 
Flensburg—Kappeln `... 28 012 | 49,52 24 969 49,52 92 914 49,52 72 529 403 
Flensburg—Satrup-Rundhof . . . . ... 11288 | 43,89 || 12104 43,89 49168! 43,89 37 146 | Sr 
Klb. auf der Insel Alsen. 25 751 50,50 27 722 50,50 87 660 50, 50 80601 5 
Kib. des Kreises Apenr ade. 18214 85, 80 15858 85,80 57 144 85,80 51382 8 
Klb. des Kreises Hadersleben 103858 209,04 64 437 | 209,04 818 883 209,04 209 282 20x: 
Westerland—Hörnum .......... — — | — — — — S 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — | — | = — E — | == 
Hoya—Syke—Asendorf ......... 21514 40,61 | 15 040 40,61 68 607 40,61 | 49 307 40 
Kehdinger Krb. 22018 | 51,80 19 604 ı 51,80 68 120 51,80 54780 5 
nremen—Tarmstedle. 17522 26,70 15 267 | 26,70 | 998 892 26,70 88 408 x 
Emden Pewsum Greetsiel. 10 752 22,80 10 178 22,80 81751] 22,80 29 684 
Krab. Leer—Aurich -Wittmund . . . .. 47 000 | 84,06 | 40 892 84,06 141 000 84,06 | 121279 
Mindener Krb... 67 241 68,0 40355 | 68, 40 187 588 68,40 115 556 60 


1) vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 5. 1 
) Vom 1.7. 1916. — 9 Vom 1. 10. 1916. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


0 Jahrgang. Let? 
August 1917. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


order Klb. 
d. Landkreises Bielefeld. ..... 
enberger Strb. 
enlimburg—Nahmertal 
e- Vörde— Breckerfeld 


jer-Gießen 
zuische Klb. 
Hachenburg 
tmelskirchen—Halbach 
e fe, 4,5000, 5 
gische Klb. Velbert—Hösel 
noha Ra, „ - 
irchener Krsb. 
elskirchen—Marienlieide 
nkirchener Krb. 


Außerpreußische Bahnen. 


\ingen—Reutlingen— Pfullingen 

bahn Wildbad 

! inheim—Feudenheim 

i Barber Lokalb. 
 Hhem  Badeneweiler . ........ 
ge Vorortb. 


IT ERT wä E Of TR 


RI e "ww Jr "RK 0r ver ur ee 
ù a AE EE (8 A WR (IR P a 
"TO we ce Ia GI DE el 


e "ër "rg rg 
Brain WW 


Gre eg ar ër géi: e 
a te, gë Ar gin dg WW 


e, E E E 


>. ot de, TE von 9 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


E VR Te IN VW WM UU "9 a wk KM d. 


des Kreises Znin. ......... 
rr 
itzer Krob. 


Mlau-Friedlunder Krb. 


itzer Kr.-Klb.: 
E Hoppenrade reng 6 éi 


„ Lindenberg—Pritzwalk . 288 
IE Lindenberg—Kreuzweg . 


„„ Um 9 


henow—Paulinenaue .. 

bog-Luckenwalder Kr.-Kib. 

ekow—Pasewalk . .... 2.22.20. 
wer Kin, . . 


aer Ib. OG e.. 
miner Kib. Wetter 


ji —Dargeröse—Zesenow-Schmolsin 
awe—Pollnow—Sydow .... 
i der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


cklenburg-Pommersche Schmalspurb. 


Monat Jun 1917 


ein- 
nahme 


37 958 
27415 
20 997 
21 447 


11 915 
40 036 
17 519 
26 220 


112 216 


21 775 


28 000 
8876 
18 708 


13 780 


31 160 
22947 
1 561 
476 
77 261 


E 2) Betriebs- 
1) Betriebs- 


länge 


km 
3 


40,95 
83,48 

8,18 
18,39 


8,68 
74,40 
28,50 
29,20 
49,87 
13,81 
60,71 
18,50 
88,13 


8,81 


32,83 


18,00 

5.00 
11,25 
29,37 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


| Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
) Betriebs- 
ſt) Bësse länge 
ein- im Monats- 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
28 514 40,95 
16 800 33,48 
18 661 8,18 
12586 | 18, 39 
8 093 8,68 
22 627 74,40 
11 382 23,50 
21 920 29,20 
76 081 49,37 
13 403 18,31 
15 804 60,71 
8 395 18,50 
21 787 38,13 
7 780 7.28 
23 880 82,83 
16 869 18,00 
768 5,00 
241 11,25 
58 767 29,14 


Spurweiten in einem Netze. 


67 019 


12 560 
3 340 
1590 


3 650 
3 440 
9177 
28 647 
6 872 
20 681 
19 930 
29 824 
16 326 
24 272 


| 


) 


163,71 
81,54 


51,10 
106,35 
143,67 


41,75 
18,68 
10,20 


16.09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 
62,98 
94,00 
94,63 
57,35 
129,92 


| 


| 


23 415 
3 924 
5 322 

22 555 

15 233 


— 
— 
— 


68 186 


9470 
2 120 
710 


3550 
2 880 
9 676 
21 660 
5 157 
14398 
13 161 
28 198 
9 253 
15 515 


168,71 
31,04 


51,10 
106,35 
143,67 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 

5,00 
62,98 
94,00 
94,63 
67,35 


129,92 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


ein- 
nahme 


102 771 
78 440 
9114 656 
59 022 


3) 58 885 
3205 585 
87 002 
125 089 

318 960 
91086 089 
9178 775 
’) 38 556 
9223 514 


3) 89 230 


9186 600 


60 801 
2 920 

3) 2 029 
430 508 


100 124 | 168,71 
18843 | 81.54 
28 052 51,10 
80 226 | 106,85 
64 173 | 148,67 

9442 792 | 242,24 
88 860 | 41,75 
8 850 18,68 
4 260 10,20 
9760 | 16,09 
12 510 15,18 
43 958 51,60 
95161447 80,30 
17 427 5,00 
9252191 | 62,98 
9251 281 94,00 
91 848 94,63 
50 093 57, 35 
140 057 C7 
Digitized by O 


zeit 


| 
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2) Durch- | 


1) Betriebs- Ka 


| 


| 


| 
| 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


59 350 | 
48 766 


86 827 
37 156 


48 463 
145 924 
58 096 
102 833 
22 612 
7 278 
140 510 
51670 
117 672 


43 850 


49 529 
767 
2815 
561 414 


29 200 
7580 
2290 


10 540 
9 830 
30 400 
128 288 
12 927 
195 278 
167 854 
88 318 
28 855 
104995 


| Beric 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


5 Durch- 
schnitt. 
Betriebs- 


länge 
er 


zeit 


7,23 


32,83 


18,00 

5,00 
11,25 
29,14 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


163,71 
81,54 


51,10 
106,35 
143,67 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
50,30 

5.00 
62,98 
94,00 
94,63 
57,35 


129,92 


ogle 
Vom 1. 10. 1916. 


hts- 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Rügensche $ 1. Altefähr—Göhren .. 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen 
Greifswald — Jarmen 
Opalenitza’er Kib... 
Trachenberg—Militsch- Sulmierschütz . 
Brestau—Trebnitz—Prausnitz 
Rosenberger Kreb. 
Gommern-—Pretzien 
Altmärkische Klb.. . 
langermünde- Lüderitz 
Göttingen Rittmarshausen 
Osterode (Harz) — Kreiensen 
Bleckeder Krb. ` 
Hümmlinger Krb. Ds 
Lingen—Berge—Quakenbrück 
Steinhelle—Medebach 
Wernshausen-Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznack—Winterhurg ... de 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl SC 
Heisterbacher Talb. 
Philippsheim—Binsfeld . 
Spurweite 0,785 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
Gleiwitz—- Ratibor 
Spurweite 0,800 m. 
Ernstb. ... . 
Spurweite o 900 m. 
Spessartb. ...... 
Spurweite 0,750 m und 1 000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . 
Spurweite 0,760 m und 1,485 m. 
Königsberger Klb.. . .. 2... 22... 
Casekow—Penkun— Oder 
Greifswald-Wolgast .... 
Klb. des Kreises Jerichow! 
Krotoschin—Plesche en 
Spurweite 1.000 m und 1,485 m. 
Saatziger R lbb 
Spurw. | 435 m m 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m 
Spurw. 1.485 m 
Spur w. 1,000 m 


e è è „„ ù ù „ „„ „ „ 


I © „„ e >o „ ọ „„ 


Schrodaer Krb. d 


Zalzwedel— Diesdorf 
Halle— Hettstedt... 
Rendsburg Hohenwestedt 
Ruhr Lippe-Klbkt n. 
Steinhuder Meerbahn 
Eckernförde-OwScFhllaess 
Piesberg Rheine 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


>. © òo è è o o 


Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0,750 m. 


Lörbig-Cöthen . . n 
Cloppenburger Klb........ g 
Spurweite 0,900 m. 


Doberan—Arendsee 


d Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1.5 1" 


3) Vom 1. 7. 1016. 


—— — m2 


Monat Juni 1017 


ein- 
nahme 


11 858 


888 496 
85 894 


28 796 


14 520 
17 544 


18 832 


82 877 


i 22 712 


7 856 
113 706 
74 187 
42 481 
9 582 
15 420 


164 482 


14 257 
6 789 


17 065 


. 1) Betriebs 
iy Betriebs- 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


km 


59,85 
87,92 
58,16 
70,57 
67,55 
87,16 


48,80 
29,20 


15,40 


Vorjahrs 
h Betriebs 
1) Betriebs- lunge 
ein- (pm Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
16 618 59,85 
8 128 87,92 
10 560 53,16 
20 545 70,57 
10 582 67,55 
24 091 87,16 
11 981 | 86,80 
12 148 | 82,64 
535 
6 978 | 86,31 
3 944 9,80 
12 158 27,70 
2228 6,00 
5982 | 11,14 
8 010 | 8,10 
289 244 117,04 
25 605 47,50 
5 695 6,85 
— | sun 
8041 | 42,28 
18 786 57.19 
15 978 49,16 
25 399 | 120,00 
91,17 
| 18 079 10,62 
6 940 80,20 
92161 | 61,25 
46 626 97,36 
29 676 56,54 
8488 25,00 
10 095 60,48 
104 465 13,80 
10 108 48,80 
6554 | 29,20 
| 9 621 | 15,40 


| Gleicher Monat des 


Vom ı 1. April 1917 bis 
Ende des Berichte- 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


monats 


1) Betriebs- Be 


ein- 


65 451 
42 885 
47 112 
80 015 

3) 84 543 

9146 252 | 
56 828 
46 700 


30 354 
17 136 
3) 91 811 
3) 17 499 
3) 38 997 
3 19 714 


1742 168 
917 744 


3) 59 663 


48 489 
51 774 


59 010 


9222 480 


? 75 626 


55 429 
351 089 
207 168 

9419 115 
27 988 
87 691 


855 584 


5) 88 241 
914 897 


80 385 | 
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Verlag von Juiius Springer in Berlin W 


in Durch- 
hnittl. | 
triebs- 


42,238 


57,19 


49,16 


120.00 


91,17 
10,62 
80,20 
61,25 
97,86 
56,54 
25,00 
50,48 


18,30 


48,80 
29,20 


15,40 


| 


— 


) Betrieb 


In der gleiche 
des Vorj 


44 198 
28 919 
81 281 
70 502 
80 054 
118 929 


19 686 
12 124 
62 601 
15 054 
84 356 
17 486 


1537145 | i17 
133 232 17 
88 518 
| 
| 
5 
— 
34 516 42 
88 036 57510 
46 126 49,1 
177 541 120.00 
91.1 
61969 1051 
48 649 | 30,20 
287 873 61.25 
134470 97. 
828 682 | 56, 
28 638 | 25.0 
68058 | 50.45 
597 512 | 13.80 
66 146 
18 941 29 
17 621 15 
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gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 


Redaktion der Zeitschrift für Kieinbahnen 


in Berlin W. Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Vol Str.. 
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Neuerungen auf dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahnwesens. 
Siebente Folge.) 


Von 


Oberingenieur F. Zezula. 
(Mit 11 Abbildungen.) 


Der im Jahre 1908 in dieser Zeit- 
schrift veröffentlichte Aufsatz „Die Fort- 


schritte im Bau der schmalspurigen Fahr- 
betriebsmittel“, sowie die im Jahre 1911 


begonnene Artikelreihe „Neuerungen auf 
dem Gebiete des schmalspurigen Eisen- 
bahnwesens“ hatten den Zweck, dem Sie- 
geslauf der schmalen Spurweite Schritt 
für Schritt zu folgen und die wichtigsten 
Errungenschaften in Wort und Bild vor- 


2. Dampflokomotiven mit Vorspann- 
gestell und fünf gekuppelten Achsen. 

3. Beförderung aufgeschemelter voll- 
spuriger Langholzwagen, deren Ladung 
21 m Länge und 30 t Gewicht besitzt, auf 
schmalspurigen Eisenbahnen mit Krüm- 
mungen bis zu 15 m Halbmesser. 

4. Beförderung beladener, abgefeder- 
ier Rollschemelwagen in Personenzügen 
mit 45 km Geschwindigkeit. 


Abh. 1. 


zuführen. Es ist, als ob dieser Siegeslauf 
mit der Zeit immer rascher, immer unauf— 
haltsamer werden würde. Der heutige 
Aufsatz bringt wieder eine Reihe hervor- 
ragender Neuerungen, von denen nament- 
lich fünf weitere Marksteine in der Ge- 
schichte der schmalen Spurweite bilden; 
es sind dies: 

1. Elektrische 


Güterzuglokomotiven : 


mit sechs gekuppelten Achsen, die Bögen ` 


bis zu 45 m Halbmesser durchlaufen. 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, H 517. 


„förderung auferesenemelter Lanshelzwazen. 


5. Einreihunz von zehn auf Roll- 
scheme! überstellten Vollbalmwagen in 
einen einzigen Zug bei einer Fahrge— 


schwindigkeit von 20 km/Std. 


Während die in Punkt 1 und 2 ge- 
nannten Bauarten für die Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes auf schmalspurigen 
Strecken mit ungünstigen Richtungs- und 
Neigungsverhältnissen von größter Wich- 
tigkeit sind, bedeuten die unter 3 bis 5 
angeführten Neuerungen den Wegfall der 
letzten Schranken, die "lie einzelnen Spur- 


42 


5% 


weiten noeh getrennt haben. Es ist ein 
gewaltiger Erfolg, daß beim Übergang 
von einer Spurweite auf die andere die 
bisher noch notwendige, so kostspielige 
Umladung von Langholz, Kesseln, Schie- 
nen, Brückenträgern u. a. entfällt und daß 
durch einfache Überstellung der Voll- 
bahnwagen auf schmalspurige Rollwagen 
die Möglichkeit geschaffen wurde, auf 
zwei Vollbahnwagen verladene Holz- 
stämme und ähnliche Sendungen von 21 m 
Länge auf schmalspurigen Strecken mit 
75 cm und 1 m Spurweite und mit Krüm- 
mungen bis zu 15 m Halbmesser weiter- 
führen zu können, während für die Be- 
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Stellt; 


förderung auf der Vollspur zehnmal so ` 


große Krümmungshalbmesser vorgeselien 
sind. Es ist ein gewaltiger Erfolg, daß 
nunmehr beladene vollspurige Wagen bis 
zu 35 t Ladegewicht und 16, 7 t Eigen- 
gewicht bei 12 m Entfernung der Endachsen 
auf schmalspurige Linien anstands- 
los übergehen können, sofern ihr 
Oberbau einen Achsdruck von 7,7 und 
8,75 t gestattet. Es ist ein gewaltiger 
Erfolg, daß die schmalspurigen Bahnen 
nunmehr zehn aufgeschemelte Vollbahn- 
wagen in einem einzigen Zuge führen, 
und daß beladene vollspurige Güterwagen 
auf der Schmalspur in Personenzügen mit 
Fahrgeschwindigkeiten bis zu 45 km/Std. 
befürdert werden können. Dadurch ist 
die Möglichkeit einer Aushilfe mit voll- 
spurigen Güterwagen tatsächlich eine der- 
art unbegrenzte geworden, daß der Be- 
stand an schmalspurigen Güterwagen 
selbst für den örtlichen Verkehr noch 
mehr eingeschränkt werden kann, weil die 
aufgeschemelten Vollbahnwagen auch in 
der Gegenrichtung für die Beförderung 
der örtlichen Frachtsendungen ausgenutzt 
werden können. 


Elektrische Lokomotiven. 


In der fünften Folge der „Neuerun- 
gen auf dem Gebiete des schmalspurigen 
Eisenbahnwesens“ (Heft 9, Jahrgang 1915 
dieser Zeitschrift) wurde eine elektrische 
Reibungslokomotive der Rhätischen Bahn 
(Spurweite 1 m) beschrieben, die vier 
gekuppelte und zwei Laufachsen besitzt 
und bei 42,11 t Reibungsgewicht eine 
Stundenleistung von 600 PS entwickelt; der 
kleinste Krümmungshalbmesser betrug 
80 m. 

Jetzt hat die Rhätische Bahn drei wei- 
tere elektrische Lokomotiven mit je 
800 PS, 56,27 t Dienst- und 43,64 t Rei- 
bungsgewicht in ihren Fuhrpark einge- 


Zeitschrift 
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Som 


die Abmessungen dieser Lokomo— 
tiven sind: 


* 


Länge einschl. Puffer . mm 11 104 
Breite se we 8 E e 3 2630 
Größte Höhe über Schienen- 

Oberkante 8 3.605 
Anzahl der EE Ac Ken 4 
Anzahl der Laufachsen. . . . . 2 
Radstand der alas | 

Achsen | . mm 4 R00 
Gesamter Radst: ma Ve dë e" Wë 20 
Achsdruck der BL | 

Achsen. 8 t | 10,84- 10.98 


Achsdruck der Käre hsen . t 6,31 u. Ba 


Triebraddurchmesser. mm 1070 
Anzahl der Motoren . . PS 2 zu Hu 
Umdrehungszahl Min. 939 
Anzahl der Stromabnehmer. . . ; 2 
Ubersetzungsverhältnis zwischen 

Motor und Triebach ge 14.2 
Größte Fahrgeschwindigkeit | 

km/Std. ` 45 


Diese Lokomotiven befördern in der 
wagerechten Strecke eine angehängte Last 
von 300 t mit einer Geschwindigkeit von 
45 km/Std. 
in 10 a. T. Steigung 260 t mit 36 Km / Std., 
in 20 a. T. Steigung 200 t mit 30 km/Std.. 

in 25 a. T. Steigung 180 t mit 30 km/Std. 


Die Aktiengesellschaft Brown, Boveri 


& Cie. in Baden (Schweiz) hat für die 
Berninabahn eine sechsachsige, elek- 
trische Güterzuglokomotive mit 1 m 


Spurweite geliefert, die im Winter auch 
Schnee- und Materialzüge über die Ram- 
pen von 70 a. T. führt. Zu den in dieser 
Zeitschrift seit dem Jahre 1908 beschriebe- 
nen fünf Bauarten schmalspuriger Dampf- 
lokomotiven mit sechs gekuppelten 
Achsen ist nunmehr eine elektrische Lo- 
komotive mit vier Motoren von zusammen 
600 ‚PS Stundenleistung hinzugekommen. 
die zum Befahren von Bögen bis zu 45 m 
Halbmesser eingerichtet ist. Diese Loko- 
motive ist für eine mittlere Fahrdraht- 
spannung von 750 Volt und für eine 
Fahrdrahthöhe über Schienenoberkante 
von 3,90 bis 6,25 m gebaut. Sie ist im— 
Stande, bei gutem Zustand des Gleises 
einen Zug von 100 t Gesamtgewicht über 
die Steigung von 70 a. T. bei mittlerer 
Fahrdrahtspannung mit einer Geschwin- 
digkeit von 18 knı/Std. zu befördern. 

Die Motoren sind so bemessen, daß 
sie bei der Talfahrt eine Bremsleistung 
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| 
abgeben können, die der Abbremsung des zwei hochgelagerte offene Motoren von 
vollen Lokomotivgewichtes entspricht, | je 150 PS Dauerleistung. Diese arbeiten 
während die Anhängewagen durch die mit einer Zahnradübersetzung von 1: 4,4 
Hardybremse abgebremst werden. Die auf Vorlegewellen, von wo aus mittelst 
erstgenannte Bremse, die sogenannte | Dreistangenantrieb der Antrieb der mitt- 
Kurzschlußbremse, besitzt eine Stufe, die leren Treibachse erfolgt. Die Motoren 
bei der Talfahrt auf 70 a. T. Gefäll das werden durch einen Zentralkontroller und 
volle Lokomotivgewicht auf die Ge- zwei sogenannte Blindkontroller, die 
schwindigkeit von 20 km/Std. abbremst. ` von beiden Führerständen aus betätigt 
Die Höchstgeschwindigkeit auf der wage- ` werden können, gesteuert. Der Zentral- 
rechten Strecke für das obgenannte Zug- kontroller ist für 7 Serien-, 4 Parallel- 
gewicht beträgt 43 Std./km. und 6 Bremsstufen gebaut; er ist derart 
Die Maschine besteht aus zwei Dreh- verriegelt, daß keine falschen Schaltungen 
gestellen, wovon jedes drei Triebachsen möglich sind. Durch einen Gruppenschal- 
aufweist. Die mittlere Triebachse jedes ` ter. in Verbindung mit Abschaltwalzen, ist 


2 
Abb. 2. Elektr. Güterzuglokomotive mit 6 gekuppelten Achsen, Spurweite 1000 mm. 
kleinster Krimmungshalbmesser 45 m. 


Drehgestells ist unmittelbar durch Drei- die Möglichkeit gegeben, einen der vier 
stangenantrieb bedient, während die bei- Motoren abzuschalten, um die Fahrt mit 
den äußeren Achsen durch Kuppelstangen den übrigen drei weiter fortsetzen zu 
mit der mittleren gekuppelt sind. Beide können. Die Anfahrt- und Bremswider- 
Drehgestelle sind mit zwei kräftigen stände bestehen aus gewelltem Reotan- 


Schneeräumern versehen. hand und werden durch eine Luftturbine 
Der Lokomotivkasten ist in einen gekühlt. 
(Gepäckraum von 4,20 m Länge, zwei sym- Die Stromabnahme von der Speiselei- 


metrisch gelegene Räume zur Aufnahme der tung erfolgt durch zwei mit Druckluft be- 
Motoren, Widerstände und Apparate und tätigte Pantographen, wovon jeder zwei 
zwei an den Enden gelegene, abge- Schleifstücke aufweist. Die Maschine ist 
schlossene Führerstände eingeteilt. Die mit einem selbstaufzeichnenden Geschwin- 
Lokomotive ist mit einer zwölfklötzigen digkeitsmesser „Tel“ ausgerüstet. 

mechanischen Bremse ausgerüstet, die so- Ferner hat die Lokomotive eine aus 
wohl mit der Hand wie durch die Luft- acht Bremsmagneten bestehende elektro- 
bremse betätigt wird. Der gesamte Brems- | magnetische Schienenbremse, die eine 
druck beträgt etwa 70 v. H. des Loko- | senkrechte Anzugskraft von 20 800 kg ab- 
motivgewichtes. Jedes Drehgestell besitzt, zugeben vermag; diese Schienenbremse 
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ist in der Mitte der Lokomotive, unter dem 
Kasten auf einem besonderen Wagen an- 
gebracht und wird durch die Fahrleitung 
gespeist. Die Lokomotive ist noch mit 
einer vollständigen Luftdruckeinrichtung 
zur pneumatischen Betätigung des Höchst- 
automaten, der Umsteuerungswalzen, der 
beiden Stromabnehmer. der Sandstreuvor- 
richtung und der Signalpfeife versehen. 
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Übertrag . . t 43. 


Ladegewicht . . . . 2 ... t 300 
Dienstgewiehntt a.. t | 40,0 
Von | 


Dampflokomotiven 


seien zunächst fünf Arten erwähnt. die 
von der Lokomotivfabrik Krauss & Comp. 


Abb. 3. Güterzuglokomotive, Spurweite nm mm, !kleinster Krümmungeshalbmesser be, m. 


Die Hauptmaße und Gewichte sind fol- 
gende: 


länge über Puffer . 


m | 13,9 
Größte Kastenlänge . . 2. 22.0 \ 13.1 
Gröbte Kastenbreite ee A | 2,47 
Drehzapfen- Entfernung „ 7,5 
Fester Radstand 7 2,1 
Entfernung der Endachsen. n | 9.6 
Triebraddurchmesser `... 08 
Gewicht des mechanisehen Teiles 
e einschl. Bremse etwa at 3 


Elektrischer Teif: | 
Motoren einschl. Zahnräder. t | 12; 
Übrige Ausrüstung . . ... t 


Gesamtes Lokomotivgewicht . 1 43.0 


Aktiengesellschaft. in München in der 
letzten Zeit gebaut worden sind und die 
teils in industriellen Unternehmungen. 
teils auf schmalspurigen Eisenbahnen für 
die Personen- und Güterbeförderung Ver- 
wendung gefunden haben. Alle diese lao- 
komotiven sind den besonderen Wünschen 
der Besteller angepaßt; namentlich bei 
den ersten zwei Bauarten (Spurweite 900 
und 660 mm) mußte auf ein engbegrenztes 
Durchfahrtprofil Rücksicht genommen 
werden, wie aus dem nachstehenden Ver- 
zeichnis der Hauptabmessungen hervor- 
geht: 


Abb. 4. Lokomotive mit hinterem Bisselgestell. Spurweite 762 mm, kleinster Krümmungshbalbmesser 30 m. 
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Loko- 
Loko- | mit 8 gek. 
motive Achsen, 
Lokomotive Lokomotive TE eer ge a 
mit 2 gek. Achsen | mit 4gek. Achsen | hinterem ie 
Bissel- vierachsi- 
gestell Schlepp- 
tender 
Spurweite <... mm 900 660 1 000 762 750 
Länge ohne Puffer . ... , 6 000 4 800 7 250 6 150 5 800 
Breite. 2 g-e e E ee. SN 2100 1 600 2 500 2 200 2 200 
Höhe a 2.05 8 RE e a 2 450 2 300 3 650 3 400 3 600 
Gesamtradstand. . . . .. p 1 400 1 100 2700 3 550 3 500 
Heizfläche . e Se sr GM 44, os 26,72 64,74 30,06 34,33 
Höhe der Kesselmitte über 
Schienen-Oberkante mm 1510 1 400 1 960 1 420 1 705 
Rostfläche . qm 0,73 0,5 1,0 0,75 0,7 
Dampfdruck Atm 13 13 14 12 12 
Zylinder-Durchmesser inm 320 270 350 230 260 
Kolbenhub . . . . 2.2.2.2 400 800 ` 400 300 350 
Triebraddurchmess er „ 830 680 830 670 750 
Laufraddurchmesser . . . „ — — — 560 430 
Fassungsraum für 
Speisewasser . . I 1 900 980 3 500 1900 4000 Ten- 
Brennstoff. 1 970 400 1 450 900 4000 der 
Dienstgewicht , . kg 19000 | 12700 29 600 18 640 14 350 
Reibungsgewicht . . ... „ 19000 | 12700 29 600 14 100 11 200 
Größte Fahrgeschwindigkeit 
km/Std. 15 12 30 25 25 


Anordnung der Achsen in bezug 
auf Bogenläufigkeit 


it 
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Die beiden mitt- kleinster Krümmungs- 
leren Kuppel- halbmesser 30 m. 
achsen sind seit- | 
lich verschiebbar ! 

angeordnet nach 
Bauart Helm- 
holtz-Gölsdorf. 
Die Lokomotive 
durchfährt auf 
freier Strecke 
' Bögen von | | 
| R = 58 m | | 
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Abb. 5. Lokomotive mit vorderem Dreligestell, Spurweite 750 mm., kleinster Krümmungshalbmesser 30 m. 
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Neben diesen durch ihre geringen 
Breite- und Höhenabmessungen bemer- 
kenswerten Lokomotiven ist aus der Lo- 
komdtivfabrik Krauss & Comp. eine An- 
zahl schmalspuriger Arten hervorgegan- 
gen, deren Bogenläufigkeit teils durch 
Anwendung des einachsigen Bisselge- 
stells, teils des zweiachsigen Krauss-Helm- 
holtzschen Drehgestells erreicht wurde, 
bei dem bekanntlich das Gewicht einer 
Achse für die Zugkraft ausgenutzt wird. 
Bei dem Umstande, daß eine parallel ver- 
: schiebbare Kuppelachse mit einer radial 
verschiebbaren Laufachse um einen zwi- 
schen diesen Achsen liegenden Dreh- 
punkt schwingt und eine gleichzeitige Ver- 
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schiebung der Achsen in entgegenge- 
setzter Richtung stattfindet, wäre es be- 
greiflich, wenn das Krauss-Helmholtzsche 
Drehgestell auf der Schmalspur infolge 
der hier vorkommenden scharfen Krüm- 
mungen nur eine sehr beschränkte Ver- 
wendung finden könnte. Nun befahren, 
wie die nachfolgende Zusammenstellung 
beweist, auf einer und derselben Spur- 


weite die Lokomotiven mit Drehgestell 


Bögen von demselben Halbmesser wie die 
Lokomotiven mit Bisselgestell. Es kön- 
nen daher auch auf der schmalen Spur- 
weite die Vorteile des Krauss-Helmholtz- 
schen Drehgestells bis zu einer sehr 
niedrigen Grenze voll ausgenutzt wer- 


Spurweite e mm 
Länge ohne Puffer „ 
Brie ee ag 
Höhe. u. ee ee ne 
Fester Radstand „ 
Gesamter Radstand . - . 2: 2 „ 
Heizfläche . > ee w atoa e DEE 
Höhe der Kesselmitte über Schienen- 
Oberkante . mm 

Rostfläche . qm 
Dampfdruck . . Atm 
Zylinderdurchmesser Dow i aaa Mm 
Kolbenhub . .. 2 2 2 2 e „ 
Triebraddurchmesser . . . 2 2 2 „ 
Laufraddurchmesser. . r „ 
Fassungsraum: 

Speise wasser 1 

, vr ie a ee 
Dienstgewicht . kg 
Reibungsgewicht . Eh Si 
Größte Fahrgeschwindigkeit km/Std. 
Kleinster Krümmungshalbmesser m 


Achsenanordnung in bezug auf Bogenläufig- 
keit. DEA pa ën al 


Lokomotiven mit Vorspann- 
drehgestellen. 


Auf Bahnen mit beträchtlichen Stei- 
gungen wurden mehrfach Lokomotiven 


j4 gek. 
4/4 gok. 4/4 gek. 125 PS Loko- 
70 PS Tender- | 100 PS Tender- motive 
lokomotive | lokomotive | mit 4achsigem 
Schlepptender 
600 750 750 
4 800 5 500 11430 ( Fender 
1930 2 020 2 250 
3 100 3 320 3 580 
2 000 2 200 2 320 
2 000 2 200 8 980 
23,75 35,14 40,0 
1 890 1 390 1 515 
0,43 0,52 0,68 
12 12 12 
240 280 290 
300 300 300 
600 675 680 
920 1 500 7000 Tender 
500 700 12000 Holz 
17 700 
an EE 1 ER 
12 000 17 000 17 700 
10 15 15 
30 50 60 
verstellbare — 2. u. 4. Achse 
Mittelachse seitlich ver- 
schiebbar 


mit Vorspanngestellen in Betrieb genom- 
men, die auf Steilrampen eine angemessene 
Erhöhung der Zugkraft gestatten und 
Vorspannlokomotiven mehr oder weniger 
entbehrlich machen. Bei dieser Bauart ist 


ra | Neuerungen auf dem Seniste dos sohmalspurigen Fisen des schmalspurigen Eisenbahnwesens. 595 
den, nämlich: Erhöhung der Zugkraft 
bei Kupplung einer Laufachse von bei- 
spielsweise 5000 kg Gewicht um 770 kg, | wesens“ wiederholt hervorgehoben wurde, 
leichtere, stoßfreie Einstellung infolge | die Zuggeschwindigkeit auf schmalpuri- 


ee der „Neuerungen auf dem 
Entbehrlichkeit der Mittelstellvorrichtung, gen Eisenbahnen 65, 75 und 80 km/Std.; 
| 


Gebiete des schmalspurigen Eisenbahn- 


sowie weit bessere, weil längere Führung es kann demnach auch auf der schmalen 
im Gleis und dementsprechend ruhigerer | Spurweite das Krauss-Helmholtzsche Dreh- 
Gang, was natürlich um so fühlbarer wird, | gestell nicht nur in bezug auf das leichte 
ie größer die Fahrgeschwindigkeit ist. | Befahren scharfer Krümmungen, sondern 
Nach den technischen Vereinbarungen des auch in bezug auf hohe Fahrgeschwindig- 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen | keiten gleich vorteilhaft angewendet werden. 
ist denn auch, im Gegensatze zu den ein- 
zelnen für sich einstellbaren Laufachsen, 
das Krauss-Helmholtzsche Drehgestell für 
alle Fahrgeschwindigkeiten zugelassen. 
Nun beträgt, wie in den verschiedenen 


Im nachstehenden folgen die Ab- 
messungen einiger, aus der Lokomotiv- 
fabrik Krauss & Comp. in München her- 
vorgegangenen Bogenläufer. 


— — — — ——— — — . E — — — — — — 


3/4 gek. | 3/4 gek. 3/4 gek. 4/5 gek. 3/4 gek. 2/8 gek. 4/4 gek. 


80 PS 80 PS 100 PS 160 PS 150 PS 100 PS 80 PS 
Tender- Tender- Tender- Tender- Tender- Tender- Tender- 
lokomotive | lokomotive | lokomotive | lokomotive 


lokomotive | lokomotive | lokomotive 


760 760 760 750 785 760 1 000 
5 550 5 700 i 5 730 6 850 6 400 6 300 5 400 
2 180 2020 | 2140 2130 2 300 2 230 2230 
3 480 3 440 | 3 590 3 500 3 490 3 530 3 480 
1 650 1800 1 700 2 450 1 900 1 700 2 050 
3 250 3 400 3 350 4100 8 600 3 500 2 050 
28,25 28,25 35,96 52,79 44,96 86,20 31,29 
1 465 1 470 1490 1480 1 590 1 510 1 655 
0,60 0,60 0,70 0,95 0,83 1,20 0,65 
12 12 12 13 10 12 14 
280 260 280 320 320 300 260 
300 300 300 300 400 400 300 
680 680 680 680 800 830 620 
560 560 560 560 560 560 — 
1 600 1600 2 000 3 000 2 200 3 000 1 800 
700 700 1600 Holz 1 300 1100 1 000 1900 Holz 
17 000 16 000 18 000 24 700 22 300 22 000 16 600 
13 000 12 000 14 600 19 700 17 800 17 000 16 600 
15 15 15 23 28 23 15 
2⁵ 40 42 60 40 40 45 
emm EECHER, —— —— 
hinteres, Drehgestell Krauss-Helmholtz hintere Bisselachse verschiebbare 


Mittelachse 
| 


das Triebdrehgestell aus dem Laufdreh- | Anfahren und auf Steilrampen als Vor- 

gestell hervorgegangen, dessen Räder mit | spanngestell zur Mitarbeit herangezogen 

dem Haupttriebwerk ohne Beeinträchti- | wird und das ganze Lokomotivgewicht als 

gung der Vorzüge des Drehgestells der- | Reibungsgewicht mitwirkt; in Strecken 

art gekuppelt werden, daß es beim | mit günstigen Steigungsverhältnissen und 
437 
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im Gefälle wird das Triebdrehgestell aus- 
geschaltet, damit die Züge entsprechend 
der geringeren Zahl der arbeitenden Kup- 
pelachsen mit verhältnismäßig hohen 
Fahrgeschwindigkeiten verkehren können, 
wobei das Drehgestell eine gute Führung 
im Gleis sichert. Auch auf Zahnbahnen 
wurde die Anzahl der zwischen den ge- 
kuppelten Reibungsachsen gelagerten 
Triebzahnräder um 2 bis 3 vermehrt, die 
in einem besonderen Gestell untergebracht 
sind und die nur in den steilsten Rampen 
zum Eingriff kommen, so daß hier die 
Zugkraft nach Bedarf um 6000—9000 kg 
erhöht werden kann. 

Allerdings gingen die mit der erhöh- 
ten Zugkraft erzielten Vorteile bis jetzt 
wieder verloren, weil durch die beweg- 
lichen Ein- und Ausströmungsrohre die 


im Schwerpunkt aufnimmt, außerhalb des- 
selben keine größeren Eigenmassen be- 
sitzt und gleichzeitig von allen hin- und 
hergehenden Massen befreit ist, wird sein 
Gang in keiner Weise schädlich beein- 
flußt. Die Dampfzylinder, die das Dreh- 
gestell antreiben, sind: mit denen, die die 
Hauptradgruppe antreiben, aus einem 
Stück geschaffen, um auf diese Weise 
nicht nur mit zwei Zylinderkörpern aus- 
zukommen, sondern auch die beweglichen 
Dampfleitungen zu umgehen. Gleichzeitig 
wird aber auch für diese schweren Zylin- 
dermassen eine günstige Lage in der Nähe 
des Schwerpunktes der Lokomotive ge- 
funden und dadurch ein ruhiger Gang der 
Lokomotive erzielt. Abbildung 6 zeigt 
dieses Drehgestell. Die drehende Kraft 
wird durch eine Verbindung mechanischer 


Abb. 6. Zweiachsiges Triebdrehgestell, Patent Liechty. 


und Unterhaltungskosten 
verteuert werden; ganz besonders aber 
war dies der Fall, wenn die Antrieb- 
maschine mit dem Triebgestell fest ver- 
bunden war und von ihm getragen wurde, 
statt daß der Antrieb von einer am Haupt- 
rahmen des Fahrzeuges befestigten Ma- 
schine erfolgen würde. Diese Antriebs- 
art beizubehalten und die gelenkigen Ein- 
und Ausströmungsrohre zu umgehen, ist 
der Zweck der dem Abnahmeinge- 
nieur Hermann Liechtyin Bern 
patentierten Bauart, von der die nach- 
stehende kurzgefaßte Beschreibung Platz 
finden möge: 

Der Antrieb des Vorspanndrehgestells 
wird von einem am Hauptrahmen der Lo- 
komotive befestigten Motor aus bewerk- 
stelligt. Da bei dieser Anordnung das 
Drehgestell die auf ihm ruhende Last 


Beschaffungs- 


Elemente auf die im Drehgestell gelager- 
ten Triebachsen übertragen, indem die 
Dampfmaschine eine Vorgelegewelle an- 
treibt, die in die Zahnkränze einer Hohl- 
achse eingreift und wie diese im Haupt- 
rahmen der Lokomotive gelagert ist. In 
dieser Hohlachse steckt eine Kernachse. 
die aber an ihren Enden im Drehgestell. 
rahmen gelagert ist und von der ersteren 
mitgenommen wird. Der Mitnehmer ist 
dem von Klien-Lindner gleich und bildet 
in diesem Fall auch die Verbindung zwi- 
schen Hauptrahmen und Drehgestell. 
Durch den Spielraum der Kernachse in 
der Hohlachse ist der Ausschlag des 
Drehgestells begrenzt, eine Begrenzung. 
die bisher bei Drehgestellen durch Ketten 
oder Anschläge geschaffen werden mußte, 
um in Entgleisungsfällen dem Umstürzen 
des Fahrzeuges vorzubeugen. Durch Kup- 
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pelstangen überträgt die Kernachse die 
Kraft auf die Drehgestellachsen; dem Fe- 
derspiel wird durch Anordnung eines 
Gleitsteines in der Kuppelstange Rech- 
nung getragen. Die Zähne der Vorgelege- 
welle und der Hohlachse sind schräg ge- 
fräst und bilden, weil paarweise gegen- 
einander gerichtet, ein Pfeilrad. Eine 
durch einen Dampfkolben betätigte Kupp- 
lung schaltet das Triebwerk für das Dreh- 
gestell aus, sobald die Zylinder nicht mit 
Dampf beaufschlagt sind. Ein besonderes 
Augenmerk wurde auf eine einfache Be- 
dienung dieser neuen Lokomotivart ge: 
legt; sie besitzt nur einen Regler, dazu 
aber einen Wechselhahn, der umgelegt 
wird, wenn das Drehgestell mitarbeiten 
soll. Die Einrückvorrichtung ist nicht nur 
so beschaffen, daß sie durch Umlegen des 
Wechselhahnes allein betätigt wird, son- 
dern sie kann auch in der Ruhe, sowie 
während der Fahrt aus- und eingerückt 
werden. Durch Verkupplung der beiden 
Steuerungen ist dafür Sorge getragen, daß 
nur ein Steuerhändel nötig ist und dal 
die beiden Radgruppen stets in gleichem 
Sinne arbeiten können. 


Die Bauart Liechty eignet sich auch 
ebenso gut für den elektrischen wie den 
Druckluftbetrieb; im besonderen findet sie 
Anwendung bei Dampftriebwagen 
mit einachsigem Triebgestell für Bahnen 
im Flachlande, wo scharfe Gleisbögen 
vorkommen, aber eine Triebachse genügt. 
Ihres großen Radstandes wegen besitzen 
diese Wagen ruhigen Gang und großen 
Fassungsraum. 

Dampftriebwagen mit zweiachsigem 
Triebdrehgestell, das von beiden Platt- 
formen aus gesteuert werden kann; eignet 
sich infolge großer Bogenläufigkeit und 
Zugkraft ganz besonders für schmal- 
spurige Bahnen mit scharfen Krümmun- 
gen und starken Steigungen. Die Bedie- 
nung ist einmännig. : 

Diese Dampftriebwagen können in 
jeder beliebigen Spurweite bis zu 600 mm 
gebaut werden. Es entsprechen 


eine höchste ein kleinster 


der Spur- Geschwindig- Krümmungs- 

weite keit halbmesser 
km/Std. m 
1435 m. 60 100 
1000 „ „ 500 35 
1000 „„ „ 35 15 
750 ũñ%,„„ 45 20 
600 „ 25. 10. 
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Durch diese Bogenläufigkeit wird die 
Länge der Triebwagen nicht beeinträchtigt, 
weil der innere Durchmesser der Hohlachse 
der Größe des Ausschlages der Drehgestelle 
entsprechend bemessen wird, welch’ letzterer 
allerdings mit dem Abstande der Dreh- 
gestelle wächst, aber doch innerhalb der 
üblichen Baulängen bleibt, da die Bauart 
des Drehgestells begrenzt ist. 

Drehgestell - Lokomotiven 
mit zwei zweiachsigen Triebdrehgestellen, 
die von einer gemeinsamen Dampf- 
maschine angetrieben werden. Durch die 
mechanische Verbindung unter den beiden 
Triebgestellen ist ein gleichmäßiges Zu- 
sammenarbeiten erreicht. Da die Dampf- 
zylinder am Hauptrahmen befestigt sind, 
haben sie feste Dampfleitungen wie 
eine gewöhnliche Lokomotive; und da 
ferner bei dieser Bauart zwischen den 
Zylindern und den Achsen keine festen 
Verbindungen bestehen, so können Dreh- 
gestelle im Hauptrahmen eingebaut werden, 
ohne daß das Triebwerk, inbegriffen die 
Vorgelegewelle, abgerüstet werden müßte. 
Durch Auswechseln der Drehgestelle kann 
diese Lokomotive auf verschiedenen Spur- 
weiten verwendet werden und eignet sich 
deshalb sowie ihrer großen Standfestigkeit 
und Bogenläufigkeit wegen namentlich für 
Militärbahnen mit oft schlecht verlegteni 
und schwachem Oberbau. 

Lokomotiven mit Vorspann- 
Drehgestell mit drei gekuppelten 
Achsen und zweiachsigem Vorspann-Dreh- 
gestell, die sämtlich von einer einzigen 
Dampfmaschine angetrieben werden. 
Diese Lokomotive, die sich durch große 
Zugkraft. Bogenläufigkeit und Fahr- 
geschwindigkeit auszeichnet, eignet sich 
für schmalspurige Bahnen mit wechseln- 
dem Gefäll und Steilrampen. 

Lokomotiven mit hinten angekuppel- 
tem Drehgestell und fünf Triebachsen. 
Bei dieser Bauart sind die beiden zu einem 
Triebdrehgestell ausgebildeten Kuppel- 
achsen hinter der Hauptradgruppe ange- 
ordnet; für Bahnen mit scharfen Krüm- 
mungen und starken Steigungen ohne Ge- 
gengefäll, wo an den Endstationen ein 
Wenden der Lokomotive nicht stattfindet 
und für die bei der Talfahrt eine höhere 
Fahrgeschwindigkeit mit besserer Füh- 
rung der rückwärtsfahrenden Lokomotive 
angestrebt wird. 

Gemischte Reibungs- und Zahnrad- 
lokomotive mit vier Trieb- und drei Zahn- 
achsen. Um das ganze Dienstgewicht als 
Reibungsgewicht auszunutzen und ihr eine 
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gute Führung im Gleis zu sichern, ist die | samen Elektromotor angetrieben, der am 
Lokomotive mit einem Vorspann-Drehge- | Wagenrahmen befestigt ist. Während das 
stell versehen, das nur auf den Steilram- | Gewicht der an den Achsen aufgehängten 
pen in Gang gesetzt wird. Sie eignet sich | Motoren auf die Schienenstöße eine häm- 
zur Beförderung großer Lasten, die mehr | mernde Wirkung ausübt, vermindert die 
als zwei Zahnachsen nötig machen und | Anbringung des Motors am Wagenrahmen 
wo auf große Geschwindigkeiten in den | nicht nur die Abnutzung von Schiene und 
Reibungsstrecken Wert gelegt wird. Die | Rad, sondern begünstigt auch die leichte 
Bedienung der Lokomotive ist bequem, weil | Einstellbarkeit der Drehgestelle in den 
die Zahntriebwerke zutage liegen. Krümmungen. Der Wagen zeichnet sich 

Die Lokomotive mit Vorspanngestell | durch große Bogenläufigkeit und geringes 
und auch die mit drei Zahnachsen | Eigengewicht aus. Straßenbahnwagen mit 
und 1000 mm Spurweite sind für kleinste | zwei Triebachsen (einachsige Drehgestelle) 
Krümmungshalbmesser von 80 m bestimmt | mit 4800 mm Radstand, bestimmt für 
und haben in diesen Bögen eine zulässige | kleinste Krümmungshalbmesser von 10 m, 
Höchstgeschwindigkeit von 45 km/Std. Bei | stehen heute im Bau (Spurweite 1000 mm). 
den reinen Drehgestell- Lokomotiven mit Elektrische Drehgestell 
vier Triebachsen sind die Verhältnisse noch | Lokomotive mit vier Trieb- 


Abb. 7. Lokomotive mit hinten angekuppeltem Drehgestell und fünf Triebachsen, Patent Liechty. 


günstiger, und die Bogenhalbmesser be- achsen. Ein hochgelegener Elektro- 


tragen motor treibt vermittels eines Kuppel- 
bei Kleinbahnen mit 1000 mm Spurweite | stangenpaares die Vorgelege der beiden 
35 m, Drehgestelle an. Ihrer großen Standfestig- 

bei Straßenbahnen mit 1000 mm Spur- | keit und Bogenläufigkeit sowie ihres 
weite 10 m. ruhigen Ganges wegen empfiehlt sich 


diese Lokomotive namentlich für elektri- 
sche Bahnen mit kleinen Spurweiten und 
scharfen Krümmungen, wenn gleichwohl 
größere Geschwindigkeiten erreicht wer- 
den sollen. 


Die Lokomotiven mit Vorspanngestell 
Elektrischer Triebwagen 


ziehen bei einem Leergewicht von 30t und 
einem Dienstgewicht von 37t 
auf 25 a. T. Steigung ohne Vorspann- 
gestell 80 t Zuggewicht, 
auf 25 a. T. Steigung mit Vorspanngestell 
160 t Zuggewicht, 
auf 42 a. T. Steigung mit Vorspanngestell 
100 t Zuggewicht. 
Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 
bei arbeitendem Vorspanngestell 30 km / Std, 
ausgerücktem 3 50 km / Std. 
Selbstverständlich können diese Loko- 
motiven auch für jede beliebige kleinere 
Spurweite gebaut werden. 
Elektrischer Straßenbahn- 
Wagen mit zwei Triebachsen. 
Zwei einachsige Triebgestelle von groſlem 
Abstande werden durch einen gemein- 


mit vier Triebachsen. Ein tief- 
liegender Elektromotor treibt mittels eines 
Stirn- und eines Kegelräderpaares oder 
aber durch ein Hyperbelräderpaar je eine 
der beiden im Wagenrahmen gelegenen 
Hohlachsen unter Umgehung der Vor- 
gelegewellen an. Diese Bauart empfiehlt 
sich besonders für schmalspurige Bahnen. 
wo der Wagenkasten zur Aufnahme eines 
Gepäck- und Postabteils sowie zur Unter- 
bringung eines Abortes ausgenutzt werden 
kann. 

Elektrischer Triebwagen mit vier 
Triebachsen und zwei hochgelegenen Mo- 
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toren, die je ein Drehgestell antreiben. 
Für schmalspurige Bahnen mit starken 
Steigungen, wo in schneereichen Gegen- 
den hochgelegene Motoren vorgezogen 
werden. Um den Raum des Wagenkastens 
auszunutzen, sind die Elektromotoren den 
Führerständen vorgebaut. 


Elektrischer Straßenbahnwagen mit 
vier Triebachsen. Zwei tief und zu beiden 
Seiten des Eingangs liegende Motoren, die 
mittels Hyperbelräder die Hohlachsen an- 
treiben, ermöglichen die Anordnung für 
Wagen mit Eingang in der Längsmitte. 

Elektrische Drehgestell- 
Lokomotive mit sechs Trieb- 
achsen. Zwei hoch- und schrägliegende 
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gestelle und zwei Triebzahnräder, die von 
vier hochgelegenen Motoren getrennt an- 
getrieben werden. Die Triebzahnräder 
benutzen die Hohlachsen nur zur Lage- 
rung und laufen deshalb auf ihnen 
lose. Diese Lokomotive besitzt nicht nur 
größte Bogenläufigkeit, sondern bietet 
durch die ihr eigene Anordnung der Trieb- 
zahnräder die größte Gewähr für sicheren 
Zahneingriff. 


Druckluft-Lokomotive mit 
zwei Triebachsen. Diese Lokomo- 
tive besitzt zwei einachsige Drehgestelle, 
die von einer gemeinsamen Maschine an- 
getrieben werden; eignet sich ihres großen 
Radstandes wegen als Fabrik- und Tun- 


Abb. 8. Elektr. Drehgestell-Lokomotive mit sechs Triebachsen, Patent Liechty. 


Motoren treiben mittels konischer Räder 


die Hohlachsen an; für Bahnen mit sehr 
gänge einen kleinen Ausschlag der Fahr- 


schwachem Oberbau, wo bei wechselnden 
Neigungen die beiden Motoren nach Be- 
darf neben- oder hintereinander geschaltet 
werden können. 

Für diese Lokomotiven gilt das bei den 
Straßenbahnwagen mit zwei Triebachsen 
Gesagte, weil die dritte, stets nach der 
Maschinenmitte angeordnete Achse seitlich 
verschiebbar ist und deshalb nur der Ab- 
stand der beiden seitlich der Hohlachse 
gelegenen Achsen als fester Radstand der 
Drehgestelle anzusehen ist. 


nellokomotive, wo schwacher Oberbau 
einen großen Achsstand und enge Durch- 


zeuge bedingen. 
Druckluft-Lokomotive mit 
vier Triebachsen. Zwei Trieb- 


drehgestelle mit eigenen Antriebmaschi- 


Die Spur- ` 


weiteauch dieser Lokomotiven 
kann beliebig klein gewählt 


werden, weil die Art der Lage- 
rung der Elektromotoren deren 
Abmessungen keine Grenze 
setzt, wie dies bei Achsen- 
motoren der Fallist. 
Elektrische Reibungs- und 
Z a hnradlokomotive mit vier 
Trieb- und zwei Zahnachsen. 


= werk-, 


nen. Die vier Zylinder liegen nebenein- 
ander und sind gleich groß; das Über- 
setzungsverhältnis ist verschieden und der 
Verbundwirkung entsprechend gewählt. 
Große Zugleistung und Bogenläufigkeit 
bei kleinem Luftverbrauch. 
Motorlokomotive mit vier 
Triebachsen. Die Triebdrehgestelle 
werden von einem gemeinsamen Rohöl- 
oder anderen Motor angetrieben. Die Lo- 
komotive eignet sich besonders als Berg- 
Tunnel-, Bau- und Abraumloko- 


motive, wo auf leichtem Oberbau mit sehr 
scharfen Krümmungen noch schwere Züge 


befördert werden sollen; wenn die An- 
schmiegung an das Gelände starke Stei- 
gungen mit sich bringt und wo Motorloko- 


Die Lokomotive besitzt zwei Triebdreh- | motiven wegen ihrer einfachen Wartung, 
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sofortigen Dienstbereitschaft und Unab- 
hängigkeit von irgendwelchen Einrichtun— 
gen bevorzugt werden. 

Die patentierte Bauart Liechty wurde 
zum erstenmal auf der am 24. Dezember 
1913 in Betrieb genommenen Eisenbahn 
Biel—Meinisberg (Spurweite 1 m) in 
der Schweiz angewendet, auf der Steigun- 
gen bis zu 50 a. T. und Krümmungen bis 
zu 14 m Halbmesser vorkommen. Die 
von der Schweizerischen Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik Winterthur gebauten 
vierachsigen Heißdampf - Triebwagen 
haben den in sie gesetzten Erwartungen 
vollkommen entsprochen und neben leich- 
ter Schmiegsamkeit beim Befahren von 
Krümmungen einen ruhigen und sicheren 
Gang gezeigt; die ursprünglich auf 
25 km/Std. festgesetzte Fahrgeschwindig- 
keit konnte mit Erlaubnis der Aufsichts- 
behörde auf 35 km/Std. erhöht werden. 
Seit der Eröffnung haben die Triebwagen 
keine einzige Betriebsstörung verursacht; 
die Radreifen der Triebdrehgestelle mußten 
erst nach 87000 zurückgelegten Zugkilo- 
metern abgedreht werden, nachdem sie ein 
Einlaufen am Rollkonus und nur geringe 
Abnutzung des Spurkranzes zeigten. Am 
Mitnehmer sind bis jetzt keine Unterhal- 
tungsarbeiten nötig geworden, wie auch 
dessen Abnutzung noch gar nicht meß- 
bar ist. 

Diese außergewöhnlich guten Ergeb- 
nisse haben ihren Grund darin, daß die 
Verstellung der Hohlachse auf der Kern- 
achse an einem Hebelarm erfolgt, der dem 
halben Radstand des Drehgestells gleich 
ist, und daß hieraus ein nur kleiner seit- 
licher Spurkranzdruck entsteht; würde die 
Hohlachse eines solchen Hebelarmes ent- 
behren, so wären Anlaufachse und Hohl- 
achse ein und dasselbe Glied, der Hebel- 
arm also gleich Null, so daß der Spurkranz 
das ganze Moment aufzunehmen hätte. 

Wenn berücksichtigt wird, daß bei- 
spielsweise in der Schweiz schmalspurige 
Reibungsbahnen mit Steigungen bis zu 
81 a. T. und 20 m Bogenhalbmesser, dann 
Zahnbahnen mit Steigungen von 230 a. T. 
und 17 m Halbmesser im Betriebe stehen, 
so erhellt, daß besonders die Lokomotiven 
und Triebwagen der Bauart Liechty infolge 
ihrer großen Bogenläufigkeit eine wertvolle 
Bereicherung der bisherigen schmal- 
spurigen Lokomotivtypen bilden. 


Feuerlose Lokomotiven. 


In der fünften Folge der „Neuerun— 
gen“ (Heft 9, Jahrgang 1915 dieser Zeit- 
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schrift) wurden elektrische Grubenloko- 
motiven mit 450 und 480 mm Spurweite 
beschrieben, deren gedrungene Bauart den 
engen Stollen abmessungen entsprach. 
Diese Grubenlokomotiven sind 3800 bis 


3900 mm lang, 710-950 mm breit 
und 1500—1750 mm hoch; sie haben 
ein Gewicht bis zu 4600 kg und 


werden sitzend bedient. Ein Vergleich 
dieser Lokomotiven mit den in der Loko- 
motivfabrik Krauss & Comp. gebauten 
feuerlosen Maschinen zeigt, daß auch die 
Abmessungen der Dampfkessel den Ver- 
hältnissen ebenso angepaßt werden kön- 
nen wie die der elektrischen Motoren. Die 
heispielsweise für den feuerlosen Betrieb 
in einem Grubenstollen von geringer 
Breite und Höhe bestimmte Krausssche 
Lokomotive mit 480 mm Spurweite ist 
3700 mm lang, 940 mm breit und 1600 mm 
hoch; der Triebraddurchmesser beträgt 
580 mm (bei der elektrischen Gruben- 
lokomotive 600 mm), das Dienstgewicht 
5000 kg. Wie die elektrische, wird auch 
die feuerlose Grubenlokomotive sitzend 
bedient; der Abdampf von den Zylindern 
wird auf kürzere Zeit niedergeschlagen. 

Der Vorteil der schmalspurigen Lo- 
komotiven, sich den ungünstigsten Ab— 
grenzungen des lichten Raumes auf das 
innigste anschmiegen zu lassen, geht aus 
einem Vergleich der in der Lokomotiv- 
fabrik Krauss & Comp. gebauten voll- und 
schmalspurigen feuerlosen Lokomotiven 
klar hervor. Hier entscheiden nicht die 
Größe der Leistung, die ja von der Spur- 
weite so ziemlich unabhängig ist, sondern 
die niedrigsten Breiten- und Höhenab- 
messungen und die größte Bogenbeweg- 
lichkeit. 


480 | 700 


Spurweite . mm 

Länge ohne Puffer 3700 |4350, 6250 
Breite „ 940 1500 276% 
HAC ( u. ww. 1600 2050 3870 
Radstand g 900 1300 25m 
Kesselw asser I SA 


? = 
Höhe der Kesselmitte über 


Schienen-Oberkante . mm || ? 1340 2035 
Dampfdruck . Atm. 9 10 13 
Zylinder Durehmesser. mm 225 300 450 
Kolbenhub . .. „ | 240 300 40 
Triebrad- Durchmesser. „ 580 620 840 
Dienstgewicht . . kg m 23 300 
Reibungsgewicht . . . „ 5000 8300 23 300 
Kleinster Krümmungs— | 

halbmess er m 7 20 8⁰ 
Größte Fahrgeschwin- | 

digkeit km / Std. j ? 12 15 
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Güterwagen. deren, im Fußboden befestigten Gestellen 


Aus der Zahl der schmalspurigen, 
von der Waggonfabrik Both & Tilmann 
G. m. b. H. in Dortmund gebauten Wagen 
seien drei Arten hervorgehoben, die sich 
durch großen Rauminhalt und bedeutende 
Bogenläufigkeit auszeichnen. Der meter- 
spurige, vierachsige bedeckte Güterwagen 
durchläuft noch Bögen von 30 m Halb- 
messer; bei seiner Länge von 12330 mm 
könnte der Fassungsraum bei Wegfall der 


beiden Plattformen ohne weiteres auf 


25 qm Bodenfläche und 50 cbm Laderaum 
erhöht werden. Für den Personenverkehr 
stehen 48 Sitzplätze zur Verfügung, wo- 


bei die Bänke auf den an den Seitenwän- 


den angebrachten Leisten, und in der 
Mitte, neben dem Durchgang, auf beson- 


ruhen; bei Verwendung des Wagens für 
Güterbeförderung werden Sitzbänke und 
Gestelle entfernt und die Fenster durch 
am Wagen angebrachte Blechklappen ge- 
sichert. 


Der zweiachsige bedeckte Güter- 
wagen ist für die 352 km lange Usam- 
bara-Eisenbahn in Deutsch-Ostafrika be- 


stimmt. Er verdient in doppelter Be- 


ziehung erwähnt zu werden: die Kasten- 
breite beträgt 2630 mm; die Schiebetür am 
Dach dient zur direkten Entladung von 
oben mittels Kranes im Hafen. Das 
Frachtgut besteht vorwiegend aus Sisal- 
Hanfballen. 


Die Abmessungen der Wagen sind: 


| Vierachsiger Zweiachsi- | 
| bedeekter Güter ger Vierachsiger 
as Ein- bedeckter hochbordiger 
| richtung für Per- Güter- | Waren 
sonenbeförde- = 
| rung wagen 
i | 
| | 
Spurweittte 0. in 1,00 1,00 i 1,00 
Länge des Wagens einschl. Puffer . mm 12 330 8 826 10 100 
Anzahl und Länge einer Plattform. „ 28 0,75 | — 1>< 0.75 
Länge des Wagenkastenn „ 10 000 8 000 8 800 
Breite des Wagenkastenn „ 2 250 2.630 | 1 800 
Höhe des Wagenkastens. . . . a n 2150 2 400 2000 
Finzelradstand der Drehgestelle. „ 1000 — 1 00⁰ 
Entfernung der Dreh zapfen „ 6 500 | — 6 000 
Entfernung der Endachsen. . . ..., 7500 | 4 200 7 000 
Ladefla ce. Im 22.0 | 20,5 15,0 
Laderaum . . . . 2 2 2.2.2022. .ebm 44,0 | 47,0 | 50,0 
Anzahl der Sitzplätze 48 = Ä == 
l.adegewicht . . . . 2 2 2 220. t 15,0 7,5 15,0 
Gattung der Bremse Spindelbremse — Spindelbremse 
für ein Dreh- | für ein Dreh- 
gestell | | gestell 
S ohne Bremse . kg — | 6 550 Ä — 
ee een i mit Bremse . , 9 060 — | 7 240 
Rleinster zulässiger Krümmungshalb- | | 
messer, e "EI 30 50 | 30 


Selbstentladende Güter- 

wagen. 

In der zweiten und sechsten Folge 
dieser Artikelreihe (Jahrgang 1912, Seite 
277 und Jahrgang 1916, Seite 533 dieser 
Zeitschrift) wurden mehrere Arten selbst- 
entladender Güterwagen mit verschiede- 
ner Spurweite vorgeführt. Heute sei 


eine neue Bauart hinzugefügt, die für 


leichtere Schüttgüter bestimmt ist und 
einen für Selbstentlader im Verhältnis 
zum Ladegewicht ungewöhnlich großen 
Fassungsraum besitzt. Der aus der 
Waggonfabrik Both & Tilmann in Dort- 
mund hervorgegangene meterspurige 
Wagen besitzt 10 000 kg Ladegewicht bei 
15,15 cbm Laderaum; die sonstigen Ab- 
messungen sind: 
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Anzahl der Achsen . . . 72 6 4 
Anzahl und Sech einer Platt- 

form i : mm 1 >< 600 
Finzelradstand der Dreh- 

gestelle . . . . j 1 000 
Entfernung der E E EN 5 i 5 400 
Entfernung der Endachsen . , 6 400 
Länge des won einschl. 

Puffer . Lë 9 300 
Länge des E EE er 7 000 
Breite des Wagenkastens. . „ 2000 
Höhe des Wagens über 

Schienen- Oberkante „ 2 150 
Rad durchmesser 600 
Art der Bremse. vier- 

| klötzige 
| Hand- 
spindel- 
| bremse 
, und 
| Solenoid- 
bremse 
| für jedes 
| Dreh- 
gestell 


Kleinster zulässiger Krün- | 
mungshalbmesser m 


Die drehbaren an werden 
in der Mitte durch sechs Klauen fest- 
gehalten, die mittels selbstsperrender 
Schnecke und Handrad betätigt werden. 
Sobald die Klauen durch einen Hebel- 


arm gelöst werden, kommt ein auf der 


Hebelachse sitzender Zahnradabschnitt, 
der nur drei Zähne besitzt, außer Ein- 
griff, so daß sich 
können, die Bodenklappen sich selbst- 
tätig öffnen und der Kasten sofort ent- 
leert wird. Nach der Entleerung werden 
die Klappen durch Gegengewichte wieder 
in ihre Schlußlage zurückgedrückt; so- 
dann werden die Klauen mittels des He- 
helarmes so weit angehoben, daß der 
Zahnradabschnitt mit der selbstsperren- 
den Sehnecke wieder in Eingriff kommt. 
Nun wird die Schnecke durch das Hand- 
rad betätigt, womit die Sicherung der Bo- 
denklappen durch die Klauen erfolgt. 


Rollwagen. 


Zur Beförderung vollspuriger Güter- 
wagen auf schmalspurigen Strecken baut 
die Waggonfabrik Both & Tilmann G. m. 
b. H. in Dortmund für alle Spurweiten 
zwischen 750 und 1000 mm Rollwagen auf 
Drehgestellen mit 30 000 kg Tragfähig- 
keit. Diese der Firma gesetzlich ge- 


schützten Rollwagen sind 6500—8500 mm 


die Klauen bewegen 
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lang, 1635 mm breit und wiegen ohne 
Bremse annähernd 4500 kg, mit vier- 
klötziger Bremse für ein Drehgestell 
4900 kg. Die Zahl der Achsen beträgt 
vier, der Einzelradstand 1200 mm, die Ent- 
fernung der Endachsen 4700—6700 mm, 
der kleinste zulässige Krümmungshalb- 
messer 12 m, ausnahmsweise 10 m. 

Als Bremse kommt die Handspindel- 
oder jede beliebige durchgehende 
Bremse zur Anwendung. Für Bahnen mit 
starken Steigungen und sonstigen schwie- 
rigen Betriebsverhältnissen werden Luft- 
druckbremsen mit zwei Bremszylindern 
bevorzugt, weil wegen der großen Ge- 
wichtsunterschiede zwischen beladenen 
und unbeladenen Rollwagen sich die Ver- 
wendung mehrerer Bremsstufen empfiehlt: 
in diesem Fall verkehren die Rollwagen 
auf allen auf schmalspurigen Reibungs- 
bahnen vorkommenden Steigungen mit un- 
bedingter Sicherheit, zumal sich die Dreh- 
gestelle infolge besonderer Ausführung 
der Querträger-Lagerung jeder Gleis- 
lage entsprechend einstellen, so daß stets 
eine gleichmäßige Lastübertragung auf 
alle acht Räder des Rollwagens statt- 
findet. Auch für schmalspurige Fabrik- 
anschlüsse sind die Rollwagen ihrer gro- 
ßen Bogenläufigkeit wegen sehr geeignet. 
weil sie es ermöglichen, vollspurige Wa- 
gen selbst bei beschränkten Raumverhäll- 
nissen sozusagen nach jeder beliebigen 
Stelle des Fabrikgeländes zu bringen. 

Zum Be- und Entladen der Rollwagen 
genügt eine einfache Kopframpe, bei der 
das schmalspurige Gleis mit einem der 
Höhe des Rollwagens entsprechenden 
Höhenunterschied die Fortsetzung des 
vollspurigen Gleises bildet; Rollwagen- 
gruben sind nicht erforderlich. Als Er- 
satz für eine solche Kopframpe liefert 
die Firma Both & Tilmann eigene Wagen 
mit ansteigendem Gleis, sogenannte Ram- 
penwagen mit 30000 kg Tragfähigkeit. 
vorausgesetzt, daß die Bahnhofgleise vier- 
schienig angelegt sind. Bei Benutzung 
der Rampenwagen entfällt die durch das 
Vorhandensein von Beladerampen be- 
dingte Gleisunterbrechung; überdies ist 
die Möglichkeit geboten, das Be- und Ent- 
laden der Rollwagen an jeder beliebigen 
Stelle des Bahnhofs vorzunehmen, sofern 
nur vor und hinter dem Rampenwagen die 
entsprechende gerade Gleislänge vor- 
handen ist. 

Der Rampenwagen wird durch zwei 
zweiachsige Drehgestelle von je 1000 mm 
Radstand getragen. Die gesamte Höhe 
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des Rollwagens von 460 mm wird auf 
eine Länge von 10 m überwunden. 
Rampenwagen selbst ist 8 m lang. An 
seinem niedrigeren Ende besitzt er zwei 
Auffahrzungen von je 2 m Länge, die in 
der bei unversenkten Schiebebühnen üb- 
lichen Bauart untergebracht sind und 
durch starke Federn 30 mm über Schie- 
nenoberkante festgehalten werden. Das 
Auffahrgleis ruht auf den beiden als 
Blechträger ausgebildeten Hauptlang- 
trägern, die gegeneinander abgesteift 
sind. In jeder Drehgestellmitte sind die 
beiden Langträger durch einen aus zwei 
U-Eisen gebildeten kastenförmigen Quer- 
träger miteinander verbunden. Diese 
Querträger umfassen in ihrer Mitte eine 
mit flachgängigem Gewinde versehene 


— 
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Abb. 9. 


Mutter, in die eine entsprechende Schraube 
eingreift. Diese Schraube ist drehbar in 
dem Drehgestell gelagert und steht mit 
einem Handrade in Verbindung; 
Drehung der Schraube werden die Haupt- 
querträger der das Gleis tragenden Lang- 
träger und somit diese selbst gehoben 
oder gesenkt. 

Soll der Rampenwagen zum Auf- oder 
Abfahren der vollspurigen Wagen benutzt 
werden, so werden die Gleisträger soweit 
herabgelassen, daß sie auf den Schienen 
des schmalspurigen Gleises aufruhen; um- 
gekehrt werden die Gleisträger um 50 bis 
60 mm gehoben, sobald der Rampenwagen 
an einer anderen Stelle des Bahnhofs 
verwendet werden soll. 

An der unteren Gurtung der Gleis- 
träger sind besondere Flacheisenführun- 
gen angebracht, die sich in der Tief- 


Der 


durch 


| 


stellung der Gleisträger von innen gegen 
die Schienenköpfe des vollspurigen Glei- 
ses legen. Infolge dieser Anordnung und 
auch infolge der festen Führung der 
Drehgestelle in dem schmalspurigen Gleis 
sind Verschiebungen des Rampenwagens 
quer zur Gleisrichtung unmöglich; Ver- 
schiebungen in der Längsrichtung werden 
durch zwei Feststellketten verhütet, die 
an dem mittleren Querträger des Wagens 
angebracht und mit je einem Spannschloß 
versehen sind. Diese Ketten werden mit 
kurzen Eisenhaken gekuppelt, die an den 
erforderlichen Stellen in der Grleismitte 
auf den Querschwellen befestigt sind. 
Der Rampenwagen hat an seinem 
höheren Kopfende einen Querträger, der 
mit der auch an dem Rollwagen vorhande- 
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Rampenwugen zum Auf- oder Abfahren vollspuriger Güterwagen. 


nen federnden Zug- und Stoßvorrichtung 
zur Aufnahme der Kuppelstange aus- 
gerüstet ist. Die S.M.-Stahlgußräder 
haben 320 mm Laufraddurchmesser; der 
Wagen läuft noch durch Bögen mit 15 in 
Halbmesser. 


Die Feststellung des vollspurigen 
Wagens auf dem Rollwagen erfolgt mit- 
tels auf Stangen verschiebbarer Feststell- 
klötze, die den verschiedenen Radständen 
entsprechend eingestellt werden können. 
Zur Kupplung der Rollwagen unterein- 
ander und mit der Lokomotive dienen 
Kuppelstangen. Bei Rollwagen mit Luft- 
druck- oder Luftsaugebremse wird mit der 
Kuppelstange ein Rohr verbunden, das 
als Bremsluftleitung dient, es sind daher 
nur an den Übergängen von Kuppelstange 
zum Rollwagen und zur Lokomotive 
Schlauchkupplungen erforderlich. 
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Zwei- und dreiachsige vollspurige 
Güterwagen werden auf einen Rollwagen, 
vierachsige oder zwei zweiachsige, mit 
langen Gegenständen beladene voll- 
spurige Wagen auf zwei Rollwagen über- 


lässige Gesamtbelastung 60000 kg. Um 
auf den Rollwagen auch diejenigen voll- 


spurigen Langholzwagen befördern zu | 


können, bei denen die in das Untergestell 
des Langholzwagens hineinragende Kup- 
pelstange den Ausschlag in der Krüm- 
mung beeinträchtigt, hat die Waggonfabrik 


Both & Tilmann die Gleisschienen der zur | 


Beförderung von Langholzwagen die- 
nenden Rollwagen auf Kugeln gelagert, 
so daß die auf Rollwagen überstellten 


Langholzwagen in scharfen Krümmungen 
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ens den Zug mit den Rollböcken zu- 
| sammen eingereiht werden. 


Dieser Um- 
stand ist um so wichtiger, als auf der 
Wynentalbahn nach einer Mitteilung der 


' Direktion auf der Talfahrt schon 10 auf- 
stellt; in letzterem Falle beträgt die zu- ` 


geschemelte vollspurige Wagen in 


einem Zuge mit einer Höchstgeschwin- 


digkeit von 20 km/Std. befördert worden 
sind. Die Tatsache, daß das größte Ge- 
fäll der WYynentalbahn 50 a. T., der 
kleinste Krümmungshalbmesser 27 m be- 


trägt beweist, daß auch in diesem Fall die 


Theorie grau ist und daß das den feder- 
losen Rollböcken und Rollwagen ur- 
sprünglich entgegengebrachte Mißtrauen 


keine Begründung hatte. Dabei sind auch 


die Unterhaltungskosten der Rollböcke sehr 
gering. Im Jahre 1915 wurden von den 


eine Drehbewegung ausführen können. 
Auf diese Weise vermag eine auf- 
geschemelte Holzladung von 21 m Länge 
und 30 t Gewicht bei genügender Um- 
grenzung des lichten Raumes Krümmun- 
gen von 15 m Halbmesser zu durchfahren. 
Auf der Hohenlimburger Kleinbahn i. W. 
(Spurweite 1 m) wurde eine auf einem 
vollspurigen vierachsigen Güterwagen 
verladene Lokomobile mittels zwei Roll- 
wagen Bauart Both & Tilmann durch eine 
S-Krümmung von 15 m Halbmesser an- 
standslos hindurchgeführt. 

Für Bahnen, auf denen bereits ge- 
wöhnliche Rollböcke im Betriebe stehen, 
liefert die Waggonfabrik Both & Tilmann 
besonders gebaute Rollwagen, deren Be- 
und Entladung unter Benutzung der vor- 
handenen Rollbockgruben erfolgen kann; 


diese Rollwagen können in einen und 


20 Rollböcken der Wynentalbahn 196 032 
Achskilometer zurückgelegt, auf eine Roll- 
bockachse entfielen demnach durchschnitt- 
lich 4900 km, dagegen auf eine Gepäck- und 
Güterwagenachse 11254 km. Die Unter- 
haltung einer Rollbockachse kostete nicht 
sanz 9 M, die Unterhaltung einer Gepäck- 
und Güterwagenachse 57 M, und für das 


Rollbock-Achskilometer 0,18 Pf, für das 
Gepäck- und Güterwagen-Achskilometer 
0,51 Pf. Dabei muß berücksichtigt werden, 


daß der aufgeschemelte Vollbahnwagen 
während seiner Beförderung auf dem Roll- 
bock oder Rollwagen gar keine Abnutzung 
erfährt. 

Zu den von der Waggonfabrik 
Both & Tilmann in Dortmund sowie von 
der Wynentalbahn hervorgerufenen Um- 
wälzungen im Rollbockbetriebe tritt nun- 
mehr die überraschende Tatsache hinzu, 


ern Neuerungen auf dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahnwesens. 


daß selbst in Personenzügen, deren Fahr- 
geschwindigkeit 45 km/Std. beträgt, voll- 
spurige Güterwagen auf gefederten Roll- 
schemelwagen anstandslos befördert wer- 
den können. Der erste gefederte meter- 
spurige Rollschemelwagen wurde als Ver- 
suchsobjekt in der Werkstätte Chur nach 
den Entwürfen der Maschinenabteilung 
der Schweizerischen Bundesbahnen ge- 
baut. Er war für die Beförderung voll- 
spuriger Güterwagen auf der am 
23. August 1916 eröffneten, 28,6 km lan- 
gen Brienzer See-Bahn bestimmt, die die 
Fortsetzung der schmalspurigen, 45,3 km 
langen Brünigbahnstrecke Luzern—Mei- 
ringen bildet und durch die die Fremden- 
mittelpunkte Luzern und Interlaken ihre 
langersehnte Schienenverbindung erhal- 
ten haben. Bisher sind im ganzen 
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bogenreichen Strecken befriedigende Er- 
gebnisse erzielt worden. Während für den 
Rollbockbetrieb mit ungefederten Fahr- 
zeugen auf schmalspurigen Bahnen sei- 
tens des Schweizerischen Eisenbahn- 
departements als Aufsichtsbehörde nur 
25 km / Std. gestattet sind, konnte mit die- 
ser neuen Bauart die Fahrgeschwindig- 
keit den Verhältnissen der für diesen Ver- 
kehr in Frage kommenden Strecke an- 
gepaßt werden. 

Hinsichtlich Anordnung und Ab- 
messungen der Rollwagen sei bemerkt: 

Die beiden Drehgestelle sind durch 
Blattfedern abgestützt. Die Länge der 
Fahrzeuge, über Puffer gemessen, be- 
trägt 10000 mm, bei einer Fahrschienen- 
länge von 9560 mm, die Breite 1680 mm. 
Der Abstand der Drehgestellzapfen mißt 


Abb. 11. 


8 Stück solcher gefederten Rollschemel- ` 
1200 mm, der Raddurchmesser 680 mm als 


wagen, deren Zahl demnächst auf 11 er- 
höht wird, im Betriebe. 

Mit dem ersten Fahrzeug sollte in 
erster Linie festgestellt werden, ob mit 
Hilfe einer wirksamen Abfederung ohne 
Beeinträchtigung der Betriebssicherheit 
die Fahrgeschwindigkeit derart erhöht 
werden könnte, daß dem Einstellen be- 
ladener Rollwagen in die Personenzüge 
der Brienzer See-Bahn mit 45 km/Std. 
Höchstgeschwindigkeit nichts im Wege 
steht. Die Versuchsfahrten im September 
1915 auf der Strecke Chur— Landquart 
(Steigungen bis 19 a. T., kleinster Krüm- 
mungshalbmesser 100 m) der Rhätischen 
Bahn sowie im Oktober 1915 und Januar 
1916 auf der Talstrecke Luzern—Hergis- 
wil (kleinster Krümmungshalbmesser 
90 m) der Brünigbahn haben die An- 
nahme bestätigt, und es sind selbst mit 
einer Geschwindigkeit von 50 km/Std. auf 


letztere 


Drehgestell eines abgefederten Rollwugent Spurweite uo mm). 


5500 mm, der Radstand der Drehgestelle 


Durchmesser des Wagenparkes der Brü- 
nigbahn. 

Die Rollwagen besitzen 30000 kg 
Tragfähigkeit bei einem Eigengewicht 
von 8700 kg. Mit Rücksicht auf die durch 
die Tunnelprofile bedingte zulässige Bau- 
höhe ergab sich der Abstand der Fahr- 
bahn über Schmalspurschienenoberkante 
zu 525 mm in unbelastetem Zustande und 
510 mm bei voller Belastung. 

Die Bremsausrüstung der Roll- 
schemelwagen besteht aus einer acht- 
klötzigen Hand- und Luftdruckbremse. 
in Form und Bauart mit der 
Zweikammer - Westinghouse - Luftdruck - 
bremse der Brünigbahn übereinstimmend; 
die Handbremse dient nur zum Fest- 
bremsen des Fahrzeuges im Stillstand. 
Durch Änderung der Verhältnisse des 
Hauptbremshebels können zwei verschie- 
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dene Bremsstufen hergestellt werden, je 
nachdem die Ladung unter oder über 


12 000 kg beträgt; dadurch wird der Be- 


förderung leerer oder beladener Wagen 


in gewissem Sinne Rechnung getragen. 


Die Zug- und Stoßvorrichtungen sind 
ebenfalls nach den für die Brünigbahn 


geltenden Vorschriften ausgeführt, mit 


dem Unterschied, daß die ganze in einem | 
Besserung verlangt worden. Im Berichts- 


Blechrahmen ruhende Vorrichtung um 
einen Drehzapfen in senkrechter Richtung 


drehbar gelagert ist und mit Hilfe einer 


Hebelanordnung derart gesenkt werden 
kann, daß das Lichtraumprofil der auf- 


fahrenden Güterwagen dadurch nicht be- 


einträchtigt wird. 


Das Festlegen der vollspurigen Gü- 
terwagen auf die Fahrbahn des Roll- 
wagens erfolgt durch je vier nachstell- 


bare Keile, die an den Fahrbahnträgern 


durch Einklinkvorrichtungen festgehalten 
werden; sie sind längs vier Leitstangen 
verschiebbar N und können zur Freigabe 
der Fahrbahn nach außen umgeklappt 


werden. Auch sind diese Fahrzeuge mit sprünglich mit der Luft- und Federbremse 


einer Dampfheizleitung ausgerüstet, die 


das beliebige Einstellen in Personenzüge 


gestattet. Zur Beförderung vierachsiger 
Güterwagen, insbesondere von Langholz- 
Wagen, dienen zwei Rollschemelwagen. 


Umbau schmalspuriger drei- 


achsiger Wagen in zweiachsige. 


Im Geschäftsbericht der Appenzeller 


) 


l 


Straßenbahn für das Jahr 1916 (Linie | 


St. Gallen—Gais— Appenzell, Spurweite 1m, 
größte Steigung 93 a. T., kleinster Krün- 
mungshalbmesser 30 m) findet sich folgende 
Bemerkung: 

„Vom Schweizerischen Eisenbahn- De- 
partement ist schon wiederholt auf die un- 
genügende Wirkung der Reibungsbremse 
an unseren sämtlichen dreiachsigen Perso- 
nen- und Güterwagen hingewiesen und eine 


jahre wurde nun ein im Jahre 1904 in Be- 
trieb gestellter dreiachsiger Personen- 
wagen III. Klasse (Nr. 70) mit der 
Westinghouse-Zweikammerbremse ausge- 
rüstet und dabei gleichzeitig die eine Achse 
entfernt. Dieser umgebaute, nun zwei- 
achsige Wagen hat bei den amtlichen 
Bremsproben vollauf befriedigt und zeichnet 
sich vor den dreiachsigen Wagen durch 
einen wesentlich ruhigeren Lauf aus; dabel 
ist er durch den Umbau um ungefähr 900 kg 
leichter geworden. Es ist angezeigt, mit 
dem Umbau der dreiachsigen Wagen fort- 
zufahren, sobald es unsere Mittel erlauben.“ 

Die dreiachsigen Wagen waren ur- 


ausgerüstet. wogegen die vierachsigen 
Wagen neben der Handbrenise die Westing- 
house-Zweikammerbremse erhalten haben. 
Auf den unruhigen, stoßenden Gang so- 
wie auf die mangelhafte Durchbildung der 
Luft- und Federbremse der dreiachsigen 


Wagen der Appenzeller Straßenbahn ist 


in der sechsten Folge der „Neuerungen“ 
(Jahrgang 1916, Heft 8 dieser Zeitschrift) 
bereits hingewiesen worden. 


Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. 


Von 


G. Kemmann, Geh. Baurat. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln.) 


c) Steuerung der Nachrück- 
signale. 


Am Fuße der Abbildungen 68, 69 und 


71 (Seite 14, 15 und 18) ist der Steuer- 
und Schutzstreckenplan eines Stations- 
abschnitts Ab angedeutet, der in gewöhn- 
licher Weise von dem Einfahrsignal Sb 
und dem Ausfahrsignal Sc begrenzt wird. 
Der Stationsabschnitt setzt sich zusammen 
aus der Schutzstrecke Da und dem Gleis- 
abschnitt Gb abzüglich der Schutzstrecke 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1917 S. 21. 


[Fortseteung.] ') 


Db. Für die Länge des Stationsabschnitts 
sind bei gegebener Bahnsteiglänge bestim- 
mend: die Lage des Trennstoßes Ja, der 
Standort des Ausfahrsignals und die 
Länge der Schutzstrecken Da und Db, 
während die Länge des Gleisabschnitts 
Gb von der Bahnsteiglänge abhängig ist, 
die sich wieder nach der größten Zug- 
länge bestimmt. 

Praktisch steht nichts im Wege, die 
Trennstelle Ja an das Ende des Bahnsteigs 
zu verlegen. Mitunter ist es rat- 
sam, sie um ein gewisses Maß abzu- 


Der Standort des Signals Sc ist so zu 


fahrschutzstrecke Da ist die Regel, daß | wählen, daß es vom Fahrer eines bis an 


sen des Folgezuges darf dem Fahrer 


nicht allein überlassen bleiben. 
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die Schutzstrecken nach der vollen Ge das vorderste Halteschild des Bahnsteiges 


rücken, das als Zuschlag für den Fall 
schwindigkeit der Züge zu bemessen sind, 


dient, daß das Ende des längsten Zuges 
die Station etwas überragt. Für die Ein- 


— RI — E 2 


vorgerückten Zuges noch gut übersehen 
werden kann; hierfür ist ein Abstand von 


etwa 5 Metern ausreichend. 


Auch hier ist es das Ausland, 


noch strenger zu beachten als für die freie 


Strecke. 
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Durchfahrbetrieb auf der Piccadillybahn. 
In den durch Punkte gekennzeichneten Stationen fahren die Züge durch, 


Abb. 75. 


Bemerkung: 


hinaus- 


Wenn alle Züge im Bahnhof halten, 
besteht kein Hinderungsgrund, die Aus- 
fahrschutzstrecke Db gegen das für die 
freie Strecke anzunehmende Maß stark ein- 
zuschränken; doch muß einem möglicher- 
weise über das Ausfahrsignal 
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Auf der Stammstrecke der 


immerhin noch ein gewisser Spielraum ge- 


wahrt bleiben. 


rutschenden Zuge bis zur Trennstelle J b 
Londoner Distriktbahn, die in den Stunden 
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stärksten wan A E Untergrundbahn usw. [1 Seen, 


stärksten Verkehrs von nicht weniger als | bis 74 auf S. 14 u. f.). Es ist, klar, daß 
44 Zügen in jeder Richtung befahren wird, | dann für diejenigen Züge, die in der Station 
ist die Länge der Ausfahrschutzstrecke bis anhalten, eine Vergrößerung der Stations- 
auf etwa 14 m, stellenweise sogar bis auf j i i 

8 m herabgesetzt worden. Wird sie auf 


| 
10 m bemessen, so ist die Trennstelle J b | vorliegenden Art kommen auf den Londoner 
nach Vorstehendem 15 m vom Bahnsteig- Untergrundbahnen im sogenannten Durch- 
ende entfernt anzuordnen. Stationen, die | fahrbetriebe — non stop-working — 

| großer Zahl vor. Die Art dieses Betriebes 
besteht darin, daß einzelne Züge oder Zug- 

| gruppen beim Übergange in die dichtere 

| Zugfolge des Flutverkehrs eine Anzahl 
von Stationen in rhythmischer Folge über- 
springen. Beispiele dieser Betriebsweise 
sind in den Abb. 75 und 76 dargestellt. 


BELSIZE PARK 
TUFNELL PARK 
GOLDERS GREEN 


MENTISH TOWN 
HIGHGATE 
HAMPSTEAD 


755 SS I SR 755 Die Abbildungen lassen erkennen, daß mit 
8 = SER DN dem 5 ee SCH Erhöhung 
i a ) De 8 der Reisegesc windigkeit ver unden ist, 
TER AFS E | die beim Eintritt in die dichtere Zugfolge 
GL 2 SE III, ohne weiteres gewonnen werden kann. Auf 
8 II „ | Stationen, die mit einer genügenden Anzahl 
ge SS BESSE DEE e von Gleisen — Überholungsgleisen, Rich- 
E {St . | tungsgleisen — ausgerüstet sind, kann 
INS SE «e der Durchfahrbetrieb auch mitten in der 

gn SE 8°° | Flutzeit des Verkehrs mit erhöhter Reise- 
iS IS SE < geschwindigkeit einsetzen. Die Abzweige- 

8 SSEL — 8 | stationen sind vielfach so eingerichtet, daß 
e SE dies von vornherein möglich ist. 
ISIS c | „Das Einfahrsignal ist, ebenso wie die 
EE ler 2 Streckensignale, unter allen Umständen 
PSS RSS SNN; TN % mit einer Fahrsperre zu versehen. An 
i EE ` | den Ausfahrsignalen der durchlaufenden 
EE F | Strecke — abgesehen von den Stell- 
30 SENES RSENS EE | bezirken — hat die Hochbahngesellschaft 
EE 4 die in den Abb. 71 bis 77 angedeu- 
ISIISIISCH IE s teten Fahrsperren noch fortgelassen 
OR SE e da die Fälle, in denen Züge vor- 
8 — | RS | u schriftswidrig oder aus Störungsgrün- 
—— | den über die Station hinausfahren. 
8 ? "fecht selten sind und für diese wenigen 
* | SR Fälle nach der Erfahrung angenommen 
RI S : | worden ist, daß sich der Vorzug bereits 

ges N 9 80 weit von der Station entfernt hat, dag 

Ss "3.3. mm. pn Am em saom | | Zusammenstöße ausgeschlossen erscheinen. 
Abb. 76. Durchfahrbetrieb auf der Hampsteadbahn. | Nach dem Vorstehenden sind die auf 

Bemerkung: Die Fahrten von Charing Cross über Camden | Tafel IV 1) zur Darstellung gebrachten 


nach Highgate mit unterbrochenem Strich dargestellt. | 1 Fo eegent 
wenden. In Abb. 77 ist die Steuerung der 

beiden Stationssignale auf offener und ge- 
von einem Teil der Züge ohne Aufenthalt deckter Strecke für den Fall zur Darstel- 
durchfahren werden, sind mit einer län- lung gebracht, daß die Gleisabschnitte der 
geren Ausfahrschutzstrecke zu versehen: | Station von den Enden aus gespeist werden. 
| 
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da jedoch der Zugfahrer unter der Die Schaltbilder, in denen die. Gleisstro m- 
Obacht des Bahnsteigpersonals zu eT- | transformatoren der Übersichtlichkeit wegen 
höhter Aufmerksamkeit veranlaßt ist, darf fortgelassen wurden, sind aus den Abb. 1 


in diesem Falle die Ausfahrschutzstrecke und 2 der Tafel IV hergeleitet. Sie lassen 
etwas eingeschränkt werden (zu vergl. | _ 


auch die Abbildungen 68 und 69 sowie 71 


l ) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1917, Heft 1. 
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die Verkürzung der Ausfahrschutzstrecke 
und den Wegfall der Fahrsperre am Aus- 
fahrsignal erkennen. Die auf Tafel IV an- 
gewendeten Bezeichungen für die Strom- 
kreise sind in Abb. 77 beibehalten. Da- 
nach bezeichnen 1—1 die Gleisströme, 
2—0 und 2a—0 die Signalströme, 3—0 die 


f 


Nachrücksignalen ausgestatteten Stations- 
abschnitt auf offener Strecke, Abb. 2 einen 
mit einem Nachrücksignal versehenen 


Tunnelstationsabschnitt. Die Steuer- und 
Schutzstreckenpläne sind mit denen am 
Fuße der Textabbildungen 73 und 72 (S. 19 
in Ubereinstimmung; nur 


und 18 l. J.) 


a) Offene Strecke. 


b) Tunnelstrecke. 


2— — > 


20 


5 


— — . 


Einfahrsignal 


Abb. 77. 


Mittelbahnsteı 


Mittelbahnsteic 


Überwachungsströme für die Haltanzeige 


der Signale und Fahrsperren, 3a—0 die 


Feldströme der Signalrelais, 4—0 die 
Selbstschlußströme der Gleisrelais. Weitere 
Erläuterungen sind unter Hinweis auf die 
Darlegungen auf S. 6 ff. I. J. entbehrlich. 


| 


abschnitte G bı, 


—— ————— mm — em em mp 


Ac 


Ausfahrsignal 


Steuerung des Ein- und Ausfahrsignals in einem Stationsabschnitt. 


daß auch hier an den Ausfahrsignalen die 
Fahrsperren fortgelassen sind. Die Sta- 
tionsabschnitte Gb der Abb.77a und b 
sind in Abb. 1 der Tafel V in drei Teil- 
Gb: und Gbs, in Abb. 2 


der Tafel V in zwei Teilabschnitte Gb ı und 


Die Steuerung der Nachrücksignale ist 


auf Tafel V. erläutert. Tafelabbildung 1 
zeigt die Schaltweise für einen mit zwei 


} 
Í 
| 


G b2 zerlegt. Das Einfahrsignal, nunmehr 
als Sbı zu bezeichnen, deckt nur noch den 
Teilabschnitt Gbı _ Die Teilabschnitte 


— — em em e 
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Gb: und Gbs werden in Abb. 1 durch 
die Nachrücksignale Sb»: und Sbs, der 
Teilabschnitt Gb: in Abb.2 durch das 
Nachrücksignal Sb: gedeckt. 


Es ist ohne weiteres verständlich, daß 
die Schaltung den folgenden Anforderungen 
gerecht werden muß: 


1. Einfahrsignal, Nachrücksignale und 
Vorsignal müssen gleichzeitig in dem 
Augenblick die Haltlage einnehmen, 
in dem die erste Achse des ein- 
fahrenden Zuges über den Trennstoß 
Ja in den ersten Teilgleisabschnitt 
G bı einrückt. 


Haupt- und Nachrücksignale müssen 
der Reihe nach wieder die Stellung 
Fahrt frei einnehmen, sobald die 
letzte Achse des ausfahrenden 
Zuges die Teilgleisabschnitte G bı, 
G b: und Gb; über die Trennstöße 
Jbı, Jb: und J bs verläßt. 


Das Vorsignal muß in Warnstellung 
stehen bleiben, bis der Zug den Bahn- 
hof vollständig geräumt, d. h. mit 
der letzten Achse den zum Ausfahr- 
signal gehörenden Trennstoß über- 
schritten hat; es kehrt erst zusam- 
men mit dem letzten Nachrücksignal 
in die Stellung „Fahrt frei“ zurück. 


Wie diese Forderungen zu erfüllen 


sind, soll an den auf Tafel V dargestellten 


Schaltbildern erläutert werden. 


Für die Darstellung ist angenommen, 


der Mitte, die übrigen Gleisabschnitte sämt- 
lich von den Enden aus gespeist werden. 
Der von der Mitte aus gespeiste Abschnitt 
ist daher an beiden Enden mit Relais ver- 
sehen. Aus den Schaltplänen auf Tafel V 
ist zu ersehen, daß sich die Grundform der 
einfachen Stationsschaltung (Abb. 77) in 
Stromführungen zwischen dem letzten 
Nachrücksignal und dem Ausfahrsignal, 
also in der Beziehung auf den letzten der 
Teilgleisabschnitte der Station, wiederfindet. 
In derselben Weise, wie in Abb. 77 das Ein- 
fahrsignal vom Stations-Gleisabschnitt aus 
durch den Signalstrom 2—0 gesteuert wird, 
erfolgt in den Abbildungen der Tafel V die 
Steuerung des letzten Nachrücksignals 
durch den Signalstrom 2—0 vom letzten 
Teilgleisabschnitt aus. In gleicher Weise 
wird auch das Ausfahrsignal Se durch das 
Nachrücksignal mittels des Relais Abs in 
Tafelabh. 1 und mittels des Relais A bə in 


Zeitschrift 
für Kleinbahne 


Tafelabb. 2 überwacht. Die Einfahrsigne 


Ste: 
ine 


und die sonst noch vorhandenen Nachrüchatior 


signale sind in gleichartige Stromkreise 2 

eingeschaltet, wie das letzte Nachrücksignaft 
sie werden von dem Relais A bı und deg 
Relais Abs in Tafelabbildung 1 gesteuert 
Für die Führung der Überwachungsstrom 
kreise in den Gleisabschnitten Ga gelter 


die früher unter Bezugnahme auf die Al — 


bildungen der Tafel IV angegebenen Re 
geln, mit der Maßgabe, daß die Über: 
wachungsströme 3—0 so zu führen sind) 
daß sie sowohl das Einfahrsignal als auch: 
die Nachrücksignale mit ihren Fahrsperren 
zugleich überprüfen, deren Kontakte dahe 
in diesem Prüfstromkreis hintereinander- 
geschaltet sind. Im Falle der Abb. 2 der 
Tafel V bedarf es wieder der Hinzufügung 
des Hilfsstromkreises 5—0. 


Die früher angegebenen Forderungen 
werden nun dadurch erfüllt, daß die Signal- 
stromkreise 2—0 nicht nur durch die 
eigenen Relais, sondern auch durch die 
Relais der zurückliegenden Teil- 
gleisabschnitte gesteuert werden. 
Die Einfahr- und Nachrücksignale einer 
Gruppe sind derart geschaltet, daß ihre 
Signalströme bei der Einfahrt eines Zuges 
in den Bahnhof gleichzeitig durch das 
Relais Abı unterbrochen, bei der Aus- 
fahrt eines Zuges dagegen nacheinander 
durch die Relais Abı Ab: und 
Abs geschlossen werden. Auf diese Weise 
werden also die sämtlichen Signale bei der 


Einfahrt des Zuges gleichzeitig auf Halt 


gelegt, und bei der Ausfahrt werden sie der 


daß der Gleisabschnitt Ga in Abb. 2 von Reihe nach wieder in die Fahrstellung ge- 


bracht. Mit den durch diese Art des Signal- 
betriebes gegebenen Anforderungen ist es 
vereinbar, wenn auch hier die Felder der 
Relais A bi und des Relais A b2 in Tafel- 
abbildung 1 durch die Stromkreise 5 a—0 
dauernd gespeist werden. 


Die in Abb. 22 der Vorstudien gegebene 
Skizze zeigt, wie bei der Anordnung von 
Nachrücksignalen die Vorsignale zu 
schalten sind. Es ist dort angenommen. 
daß das Vorsignal sowohl von dem Haupt— 
signal als auch von allen Nachrücksignalen 
einer Signalgruppe zugleich in Abhängig- 
keit zu bringen sei. Dies ist jetzt dahin 
vereinfacht worden, daß, wie aus der Tafel V 
ersichtlich ist, das gemeinsame Vorsignal 
(Vs ba und Vs b2 in den Tafelabbildungen) 
nur von dem vordersten Nachrücksignal 
betätigt wird. Die Schaltung der Vorsignale 
ist im ührigen ohne weitere Erläuterung 
verständlich. 
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Spiel der Signalströme auf einer von Zügen | gerade den Einfahrtrennstoß. Der Vor- 


besetzten Gleisstrecke. 


Die bisher schrittweise entwickelten 
Arbeitsvorgänge der Signalanlage auf 
freier Strecke sollen nochmals an einer Ge- 
samtübersicht erläutert werden, in der das 
Spiel der Signalströme im Stations- und 
Streckenbetrieb auf, einer mit Zügen be- 
setzten Gleisstrecke gezeigt wird. Auf 


Tafel VI sind Schalt-, Steuer- und Schutz- 


streckenplan eines Bahnabschnitts darge- 
stellt, dessen linke Hälfte als Tunnelbahn 
Lichtsignale besitzt, während die rechte 
Hälfte als offene Bahn mit Flügelsignalen 
ausgerüstet ist. In dem Schaltplan sind die 
Stromläufe zur besseren Übersicht in ähn- 
licher Weise wie auf Tafel II des vorigen 
Jahrgangs farbig derart unterschieden, daß 
die von einem bestimmten Gleisabschnitt ge- 
steuerten Apparate und deren Verbindungs- 
leitungen die Farbe des betreffenden Ab- 
schnitts tragen. Da es wesentlich darauf 
ankommt, die Arbeitsweise der Nachrück- 
signale zu zeigen, ist in die Tunnelstrecke 
eine Haltestelle X mit einem Nachriück- 
sienal, in die offene Strecke eine Halte- 
stelle Y mit zwei Nachrücksignalen einge- 
schaltet; der letzteren folgt vergleichshalber 
eine Haltestelle Z ohne Nachrücksignal. 
Die Nachrücksignale machen eine Unter- 
teilung des Stationsabschnitts der Halte- 
stelle X in zwei, der Haltestelle Y in drei 
Unterabschnitte notwendig; die Bezeichnung 
der sich ergebenden Teilabschnitte ist im 
vorliegenden Falle durch fortlaufende An- 
hängebuchstaben (Gb und Ge bei Halte- 
stelle X, Gf, Gg, Gh bei Haltestelle Y) 
erfolgt, während für die Teilabschnitte 
früher gleiche Anhängebuchstaben gewählt 
und diesen zur Unterscheidung Zahlen bei- 
gefiigt wurden. Die Schaltung der Nach- 
rücksignale bedarf unter Hinweis auf 
Tafel V keiner nochmaligen Beschreibung. 
Um die Betrachtung zu erweitern, ist auch für 
den vorliegenden Fall angenommen, daß der 


zug II ist im Begriff, die Haltestelle Y zu 
verlassen und überschreitet deren Ausfahr- 
trennstoß. Ein dritter Zug hält am Bahn- 
steig der Haltestelle Z. 

Da der Zug I sowohl im Gleis- 
abschnitt G a als auch im Teilabschnitt G b 
den Gleisstrom kurzschließt, sind die Kon- 
takte der Relais Aa, Ba und Ab abge- 
fallen. Die Signale Sa, Sb und Sc zeigen 
infolgedessen Halt, die dazu gehörigen Fahr- 
sperren nehmen die Sperrstellung ein. Die 
Fahrsperrenkontakte sind also geschlossen. 
Da auch die Kontakte der Signalrelais an- 
gezogen sind, so ist der Prüfstromkreis 
(rot gestrichelt) geschlossen und das Feld 
des Streckenrelais Ba erregt, so daß dieses 
in dem Augenblick, in dem der Zug den 
Einfahrtrennstoß der Haltestelle X über- 
schritten hat, seine Kontakte wieder an- 
zieht, somit auch das Streckenrelais Aa 


wieder zum Anzug und infolgedessen das 


Signal Sa mit seiner Fahrsperre wieder in 
die Fahrstellung bringt. Das Spiel der 
Signale beim weiteren Vorrücken des Zuges 
bedarf unter Hinweis auf das zu Tafel V 
Ausgeführte der weiteren Erläuterung 
nicht. Sobald der Zug den Teilgleis- 
abschnitt Gb geräumt hat, nimmt das Ein- 
fahrsignal Sb, und sobald er mit der letzten 
Achse den Ausfahrtrennstuß überschritten 
hat, auch das Nachrücksignal Sc mit der 
Fahrsperre Fe samt dem Vorsignal Vs be 
die Fahrstellung wieder ein. 

Zug II ist im Zustande der Ausfahrt 
aus dem Teilgleisabschnitt Gh der Halte- 
stelle Y dargestellt. Das Ausfahrsignal 


befindet sich in der IIaltstellung, da der 


speist wird, während alle übrigen Ab- 
schnitte von den Enden aus gespeist 
werden. Der Abschnitt Ga ist daher an 


beiden Enden, die übrigen Abschnitte sind 
nur am Einfahrende mit einem Relais aus- 
gerüstet. 


Es ist ein Augenblick des Betriebes 
dargestellt, in dem ein — als Einzelwagen 
angedeuteter — Zug I im Begriff ist. in die 
Haltestelle X einzufahren; er überschreitet 


Zug den Ausfahrtrennstoß schon über- 
schritten hat. Da sich auch noch Zug- 
achsen im Teilabschnitt Gh befinden, so 
verharren das Nachrücksignal Sh mit der 
Fahrsperre F h und das Vorsignal V s fgh 
noch in der Haltstellung. Sobald die letzte 
Zugachse den Teilabschnitt Gh verläßt, 


l nehmen Signal Sh mit Fahrsperre F h und 
Gleisabschnitt Ga von der Mitte aus ge- S 


das Vorsignal Vsfgh wieder die Stellung 
„Fahrt frei“ ein. Bei weiterem Vorrücken 
hat der Fahrer des Zuges II die Stellung 
des Signals Sk zu beachten, vor dem er 
seinen Zug zum Stillstand zu bringen hat, 
falls Zug III die Haltestelle Z nicht recht- 


zeitig geräumt haben sollte. 


Weitere Ausführungen zur Tafel VI 
dürften mit Rücksicht auf die ihr beigefügten 
Erläuterungen entbehrlich sein. 

[Fortsetzung folgt.) 
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_Preufen. Privatanschlußbahn vom Bahnhof Deutsch 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 

vom 3. Sepember 1917, betr. die Verleihung 

des Enteignungsrechts an den Reichsflskus 

zum Bau einer Privatanschlußbahn vom 

Bahnhof Deutsch Eylau nach dem Proviant- 
amt daselbst. 


Dem Reichs-(Militär-)Fiskus — zur Zeit 
vertreten durch die stellvertretende Inten- 
dantur des XX. Armeekorps — wird hier- 
mit das Recht zur Entziehung und zur 
dauernden Beschränkung desjenigen Grund- 
eigentums verliehen, das zum Bau einer 


Eylau nach dem Proviantamt daselbst aus 
den als Eigentum des Maurermeisters Ro- 
bert Klein in Deutsch Eylau bezeichneten 
2 und 514 Kartenblatt 2 der 
Gemarkung Deutsch Eylau, erforderlich ist. 
Berlin, den 3. September 1917. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 


Parzellen 


Das Staats ministerium. 


gez. v. Breitenbach. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Neuerdings wird geplant, die Kleinbahn 
Ciistrin— Kriescht Hammer in östlicher Rich- 
tung statt nach Driesen-Vordamm oder nach 
Kreuz oder nach Dratzigmühle (s. Zeitschrift 
für Kleinbahnen 1916, S. 109, neuerer Plan), 
unter Umständen nach dem Staatsbahnhof 
Miala fortzusetzen. 

2. Die Kleinbahn Westig—Ihmert soll über 
Ihinert hinaus bis nach Altena verlängert und 
mit einer Abzweigung nach Dahle versehen 
werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine vollspurige, dem Güterverkehr 
dienende Bahn niederer Ordnung von Grödig 
bis zu den Marmorbrüchen in Fürstenbrunn 
am Untersberg. (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 84 vom 24. Juli 
1917. S. 457.) 

2. Für eine vollspurige oder schinalspurige 
Lokalbahn von Lököshäza nach Szemlak und 
von hier nach Marospart. (Siehe Vasuti és 
Közlekedési Közlöny Nr. 75, 1917.) 

3. Für eine schmalspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von der Station Güssing nach 
Stegersbach. (Siehe Vasuti &s Közlekedesi 
Közlöny Nr. 78, 1917.) 

4. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von der Station Szälva nach 
Teles. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 
Nr. 79. 1917.) 


5. Für eine schmalspurige Waldbahn 
(0,76 m Spurweite) mit Dampfbetrieb von 
Lokcza nach Arvaväralja. (Siehe Vasuti és 
Közlekedesi Közlöny Nr. 85, 1917.) 


6. Für eine schmalspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von Rakocza nach Halmäj und 
bei Berenss oder Käzsmärk abzweigend 
nach Szikszó. (Siehe Vasuti es Közlekedési 
Közlöny Nr. 92, 1917.) 

7. Für eine schmalspurige Wald-Industrie- 
bahn mit Dampfbetrieb von Szepesbéla nach 
Zugó. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 
Nr. 93, 1917.) 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Stadtgemeinde Spandau zur Erwei- 
terung ihres Straßenbahnunternehmens durch 
Zusammenschluß mit der Berlin-Charlotten- 
burger Straßenbahn am Spandauer Bock in 
Charlottenburg und durch Anlegung einer 
Gleisschleife an der Charlottenburger Chausee 
in Ruhleben sowie eines Endgleises in der 
Triftstraße in Spandau. 

2. Der Gemeinde Schlebusch zur Erweite- 
rung ihres Kleinbahnunternehmens Schlebusch 
Staatsbahnhof—Schlebusch Ort durch mehrere 
Gleisanlagen und zur Übertragung des Betrie- 
bes der Bahn von dem Konsortium für den 
Bau der Mülheimer Kleinbahnen auf die 
Mülheimer Kleinbahnen-Aktiengesellschaft in 
Cöln-Mülheim. 

3. Für eine mit Lokomotiven zu betreibeide 
Schmalspurbahn vom Bahnhof Dexheim nach den 
in der Gemarkung Dexheim gelegenen Stein- 
brüchen der Firma Wilhelm Megerle in Fried- 
berg (Hessen). 
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4. Der Siadtgeheinde Mainz zur Erwei- | 5. Für eine mit Lokomotiven zu betreibende 

terung ihrer elektrischen Straßenbahnen durch Schmalspurbahn von der Grube Adler in der 

eine Linie vom Münsterplatz nach dem städti- | Gemarkung Gambach nach dem Bahnhof Lang- 

schen Kraukenhause in Mainz. Göns. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


1| 2 Së 8 5 8 78 9 
53 gr gx 
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2 E ) 8 Spur ER F d Betriebs- 
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L Straßenbahnen. 


l | nein | 1. August 


Königsberg (Pr.) nn ch | 


1 ! Verlängerung der Stra- a u. b) Stadtgemeinde | 1,435 nein Per- 
| Benbahn von Cöln- Cöln | | sonen- 1917 
Bickendorf bis nach | i verkehr |` Betrieb 
Coin Bocklemünd | eröffnet 
| (Teilstrecke der Stra- | | 
| Benbahnen in der re: ` 
| Stadt Cöln) ` | Lp | | | 
I. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
2 f Gerdauen— Barten a) Rastenburger Klein- 0,750 | ja Per- |2! ja 15. Juni 
bahnen, G. m. b. H., | sonen- 1917 
| in Rastenburg und Betrieb 
dë b) Ostdeutsche Eisen- , Güter- eröffnet 
7 bahngesellschaft in verkehr 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Das in Berlin-Lichterfelde West befindliche träge erledigt. in der Abteilung fü r 
Königliche Materialprüfungsamt der Tech- Baumaterialprüfung 332 gegen 775 im 

nischen Hochschule zu Berlin Vorjahr, in der Abteilung für Papier- 
und textiltechnische Prüfung 875 


hat vor kurzem seinen Jahresbericht für die seen 1086 im Vorlahr. in der Abteilung 


Zeit vom 1. April 1915 bis 31. März 1916 er- für Metallographie 109 gegen 160 im 


LEN Ren. SH „ Vorjahr, in der Abteilung für allge- 
Von den Angehörigen des Amtes standen 95 meine Chemie 395 gegen 491 im Vorjahr, 


unter den Fahnen, davon sind mehrere gefallen. in der Abteilung für Ölprüfung 825 gegen 
eine größere Zahl ist ausgezeichnet worden. 300 im Vorjahr, 


Der Krieg hat die Tätigkeit des Amtes im Für die Kleinbahnen sind von besonderer 
Berichtsjahr noch mehr beeinflußt als im Bedeutung die Prüfungen und Versuche mit 
Vorjahr. Gleichwohl ist das Amt mit Erfolg den Rundeisen für Eisenbeton. Straßenbahnschienen, 
Anforderungen nachgekommen, die von der | Gußeisen, Drahtseilen, Nietverbindungen, ver- 
Heeres- und Marinewer waltung sowie von der schiedenen Baustoffen, Papier, Tinte, Web- 
mit Kriegslieferungen beschäftigten Industrie stoffen, Metallegierungen, verzinkten Blechen, 
in erhöhtem Maße gestellt worden sind. Ölen, Fetten, Seifen, Benzin und Benzol, Spiri- 

Die Dauerversuche wurden in derselben tus Firnis, Lack, Harz. Leim. Karbolineum 
Weise wie im Vorjahr weiter durchgeführt. und Asphaltproben. Auch auf die Ergebnisse 
Die Abgabe von Normal-Eisen- und Stahlpro- der Untersuchungen gebrochener Stahlwellen 


ben zur Kohlenstoffbestimmung zur Analyse | und der Mörtel- und Betonmischungen sei be- 
hat erheblich an Umfang zugenommen. | sonders hingewiesen. 

In der Abteilung für Metall- | 
prüfung wurden 584 (im Vorjahr 505) An- 


Hygienische Forderungen beim Bau von 
Untergrundbahnen. 


Beim Bau von Untergrundbahnen sind 
meist schon deshalb hygienische Vorkehrun- 
gen besonderer Art zu treffen, weil in den 
weitaus meisten Fällen die anliegenden Ge- 
bäude durch die Verkehrserschütterungen 
und Geräusche beim Bahnbetrieb in Mitlei- 
denschaft gezogen werden. 
jetzt in Berlin erfolgenden Bau der Nord- 
Südbahn ist wieder eine ganze Anzahl von 


Unterführungen mehrerer großer Gasthöfe, 
Geschäftshäuser usw. vorgesehen. so daß 
bestimmte Vorkehrungen getroffen werden 
müssen. um die Verkehrsgeräusche der- 


art abzudämpfen, daß sie sich nicht unlieb- 
sam bemerkbar machen können. 
Naturgemäß müssen beim Bau der Ma- 
schinenzentrale die Abdämpfungen beson- 
ders sorgfältige Ausführung erfahren. Die 
Fundamente des Hochbaues werden 1,50 m 
tiefer als die Maschinenfundamente gegrün- 
det, um auf dem Wege vom hochliegenden 
Maschinen- zum tiefliegenden Gebäudefun- 
dament Geräusche und Erschütterungen ab- 
zudämpfen. Selbst der Fußboden des Ma- 
schinenhauses wird durch einen schmalen 


Bücherschau. 


Zeitsehrift 


demnach also viel größeren Erschütterungen 


Auch bei dem 


Schlitz ringsherum von den Umfassungs- | 


wänden getrennt, und es wird dafür Sorge 
getragen, daß durch Reinigung von Staub 
und Schmutz dieser Schlitz auch tatsächlich 
dauernd offen gehalten wird. Der Zwischen- 
raum zwischen Maschinenfundament und 
Hausfundament wird nach Beseitigung des 
Bodens mit einer Kiesschüttung ausgefüllt. 
Eine weitere Vorkehrung zur Hintanhaltung 
der Erschütterungen wird getroffen, indem 
man den Teil der Umfassungswände 
des Gebäudes, der die Turbinen beherbergt, 
nach dem Vorbild von Feder und Hut an den- 
jenigen Teil der Umfassungswände an- 
schließt, der die Kolbendampfmaschine birgt, 


ausgesetzt ist, als der erstgenannte Gebäude- 
teil. 


In ähnlicher Weise geht man auch bei 
den Unterführungen unter Gebäuden vor. 
Auch hier wird die ganze Konstruktion der 
Untergrundbahn für sich unabhängig von 
Gebäudefundamenten und Gebäudeteilen 
ausgeführt. Die Hausfundamente werden 
auch hier um etwa 1% m tiefer hinabgeführt 
als die Tunnelfundamente. Die benachbarten 
Hochbaufundamente werden staffelweise je 
nach ihrer Entfernung vom Tunnel tiefer 
gegründet. Der Zwischenraum zwischen den 
Tunnelfundamenten und Tunnelwänden 
einerseits und zwischen den entlang dem 
Tunnel zu beiden Seiten angeordneten Fun- 
damenten anderseits, die mittels in Pfeiler 
aufgelöster Tragkonstruktionen das Ge- 
bäude stützen, wird mit einer losen Schüt- 
tung von Kies ausgefüllt. Es muß hierzu 
ein Material gewählt werden, das der Schall- 
leitung einen besonders großen Widerstand 
entgegensetzt. 


Es standen hierzu eine ganze Anzahl 
von Stoffen zur Verfügung, ohne daß jedoch 
tatsächlich Erfahrungen über deren Wider- 
stand gegen die Schallfortpflanzung vorge- 
legen hätten. Eine der mitausführenden 
Firmen, die Firma Siemens & Halke, hat 
nun mit den hierbei in Betracht kommenden 
Materialien, wie Sand, Kies, Basaltschotter, 
Ziegelsteinschlag, Schlackenwolle, Kork- 
schrot, Lohe, Kieselgur, Versuche angestellt. 
Es zeigte sich, daß sich diese Materialien 


bei ihrer Schalleitungsfähigkeit verschieden 
verhalten. Die beste Schalldämpfung er- 
gab sich hei einem Elbkies. der höchstens 


etwa 25 v. H. Sandgehalt aufwies. weni- 
ger günstig verhielt sich reiner Sand. Es 
wird demnach der Kies als Zuschlagsmaterial 
Verwendung finden. W. R. 


Bücherschau. 


Hammel, Ludwig, Zivilingenieur. Die 
Störungen an elektrischen Maschinen, 
Apparaten und Leitungen. Selbstver- 
lag des Verfassere, Frankfurt (Main) 
1917. 

Die große Ausdehnung, die die Ver- 
wendung elektrischer Maschinen und Ap- 
parate, insbesondere in Kleinbetrieben, im 
Laufe der Jahre erfahren hat, zwingt die 
Besitzer, sich auch eingehend mit diesen 
zu beschäftigen, damit sie in der Lage 
sind, auftretende Störungen und Fehler 
rechtzeitig zu erkennen und zu beseitigen. 
Besitzer kleinerer Anlagen sind meist 
nicht in der Lage, sich eine fachmännische 


Kraft für den Betrieb der Anlage zu hal- 
ten, und bei derartigen Betrieben stehen, 
wenn sie nicht gerade in einer Stadt sich 
befinden, Fachleute zur Beseitigung von 
Fehlern auch nicht immer in ausreichen- 
dem Maße zur Verfügung. Es ist daher 
erforderlich, daß der Besitzer einer An- 
lage imstande ist, den Einfluß eines auf- 
tretenden Fehlers in seiner Wirkungs- 
weise abzuschätzen, um dadurch größeren 
Schaden zu verhüten. Wesentlich ist da- 
bei, daß das Auftreten von Störungen bald 
erkannt und der Fehler im Entstehen un- 
terdrückt wird. Was für den kleinen Be- 


sitzer gilt, gilt in gleichem Maße für den 
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Maschinisten, Monteur, Werkführer, In- 
stallateur usw. Ihnen allen soll das kleine 
Werk von 137 Seiten mit 113 Abbildungen 
ein Handbuch sein, aus dem sie die Ein- 
richtung der einzelnen Maschinen und Ap- 
parate und ihre innere Wirkungsweise 
kennen lernen, Unregelmäßigkeiten und 
im Entstehen begriffene Fehler sofort ent- 
decken und beseitigen lernen. Die gut 
gewählte Anordnung des Stoffes macht 
das Werk zu einem übersichtlichen Nach- 
schlagebuch, das Fachkreisen bestens 
empfohlen werden kann. v. H. 


Verzeichnis 


Zeitschriftenschau. 


! 
i 


der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Adolph. Dr.-Ing. 
sonentarifs 


Die Entwicklung des Per- 


j 


einer Überlandstraßenbahn ` 


615 
des rheinisch-westfälischen Kohlenbe- 
zirks. Bochum 1917. J. H. Bankauf 


vorm. C. Mönnigfeld. 5 M. 


Gesetz über die Besteuerung 
und Güterverkehrs vom 
8. April 1917. Berlin 1917. Industrie- 
verlag Spaeth & Linde. Geb, 3 M. 


Ruegger, U. R., Dr. sc. techn. Die Konizität 
der Radreifen und die Fahrt auf gerader 
Strecke. Kinematische Studien über die 
Bewegung der Eisenbahnfahrzeuge im 
Gleise. Zürich 1916. Kommissionsverlag 
von Rascher & Cie. 4,20 M. 


Zedermann, Dr. Felix, und Morenhoven, Dr. 
Jos. Kohlensteuergesetz vom 8. April 1917 
nebst Ausführungsbestimmungen des Bun- 
desrats vom 12. Juli 1917. Berlin 1917. 


Röder, Dr. jur. 
des Personen- 


Zeitschriftenschau. 


1917. 


[81. Bd, 2. Heft, 8. 15. 


Entwicklung der NN 
der Stadtrohrpost aus den 
Betriebs bedingungen 

wird von Baurat Kasten erörtert. Er zeigt 
wie notwendig es ist, die Anwendung der 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


Die 


Die Schmierung, 


Lehren des Maschinenbaues auch auf die Aus- 


gestaltung der Bauteile der Stadtrohrpost und 
ihre betrieblichen Einrichtungen auszudehnen. 
Er behandelt insbesondere die Schaltungs- 
anlagen, die Kreisschiebergebläse und die 
Linienzüge für kreisenden Luftstrom und 
Luftwechsel, die Kammer der Berliner Anlage 
und die Empfangs- und Versandtanlagen und 
einrichtungen. 


[81. Bd., 3. Heft, S. 37. 


Elektrischer Triebwagen 
Schmierölmotor. 
Beschreibung eines von der AEG. 
bauten Triebwagens. bei dem durch Verwen- 
dung 
mäßigt werden sollen. 


mit 


Der sorgfältig abge- 


federte Wagenkasten ruht auf zwei drei- 
achsigen Drehgestellen, von denen das eine den 
Maschinensatz und die Druckluftflaschen 


trägt, während in dem anderen die beiden 
Bahnmotoren untergebracht sind. Im Wagen- 
innern sind 30 Sitzplätze III. Klasse und 10 
II. Klasse angeordnet. Die Länge des auf der 
Reinickendorf-Liebenwalder Kleinbahn laufen- 
den vollspurigen Wagens ist 16.5 m, das 
Dienstgewicht 45 t. die Höchst geschwindigkeit 
50 km) St. 


Industrieverlag Spaeth & Linde. Geb. 
4.50 M 
Bayerisches Industrie- und Gewerbe blatt. 1. 1917. 


[103. Jahrg., Nr. 27/28, S. 131.] 


ihre Theorieund 
ihr Einfluß auf die Konstruk- 
tion 


ist von Dr.-Ing. L. Gümbel in einem am 
19. März 1917 im Polytechnischen Verein in 
Bayern gehaltenen Vortrag eingehend behan- 
delt worden. Besonders ausführlich sind die 


verschiedenen Lagerformen und deren Schmie- 


rung erörtert worden, und der Vortragende 
zeigt, daß die Ergebnisse der Untersuchungen 
der Konstruktion und dem Betrieb richtige 
Wege weisen und daß sich durch richtige An- 


' schauung der Wirkungsweise der Schmierung 


ge- 


von Schmieröl die Betriebskosten er- 


und durch ihre sachgemäße Anwendung und 
Ausführung erhebliche Mengen von Schmieröl 
sparen lassen. 


De Ingenieur. 1917. 


[32. Jahrg.. Nr. 30, S. 56.] 


Das Straßenbahngleis und seine 
Lage in der Straßenober- 
fläche 


wird von Dipl.-Ing. J. J. L. Smits auf Grund 
der Erfahrungen, die in Utrecht und Haag ge 
macht worden sind, besprochen. Es wird na- 
mentlich auch die mit dem Untergrund zusam- 
menhängende Nachgiebigkeit des Pflasters und 
der Gleise sowie deren Unterbettung be- 
handelt. 
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Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1917. 


130. Jahrg., Nr. 30, S. 335.7 


25 Jahre Kleinbahngesetz in 
Preußen. 


Am 28. Juli 1917 waren es 25 Jahre, daß 
das Gesetz über Kleinbahnen und Privatan- 
schlußbahnen erlassen wurde. Aus diesem An- 
laß wird die Entwicklung, die das Kleinbahn- 
wesen, getrennt nach Straßenbahnen und 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, in Preußen 
und den übrigen Bundesstaaten in den 25 Jah- 
ren genommen hat, besprochen und in einer 
Tafel und einer bildlichen Darstellung vorze- 
führt. 


7130. Jahrg., Nr. 30, S. 337.] 


Die deutschen Straßenbahnen und 
Kleinbahnen im Jahre 1915. 


Dr.-Ing. M. Dietrich gibt einen Über- 
blick über die Ausdehnung, den Betrieb und 
Verkehr der Straßen- und Kleinbahnen, ge- 
trennt nach Preußen und den übrigen Bundes- 
staaten. In mehreren Tafeln werden Zusam- 
menstellungen gegeben über die Bahnlänge, 
die Spurweite, die Betriebsarten, den Personen- 
und Güterverkehr, den Personenverkehr in den 
Großstädten, das Anlagekapital und die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse. 


[30. Jahrg.. Nr. 31, S. 345.] 


neue Anschlußbahnhof 
Atonaer Industriebahn, 


Der der 


die zur Zubringung von Eisenbahnwagen 
nach den im Stadtteil Ottensen gelegenen Fa- 
briken dient, wird von Stadtbauinspektor 
Kalbfuß beschrieben. Er dient der Auf- 
schließung eines neuen 70 ha großen Industrie- 
geländes und der Entlastung der Staatsbahn, 
insbesondere des Anschlußbahnhofes Altona- 
Bahrenfeld. Auf dem neuen Anschlußbahnhof 
werden die Vollspurwagen durch Rollböcke auf 
die 1 m-spurige Industriebahn übergeleitet. Es 
werden auch Mitteilungen über die Verkehrs- 
entwicklung der Industriebahn gemacht. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


[15. Jahrg., 21. Heft, S. 197.] 


Die englischen Straßenbahnen im 
dritten Kriegsjahr. 


Dr.-Ing. Adolph macht Mitteilungen 
über die Entwicklung des Verkehrs und Be- 
triebs der englischen Straßenbahnen unter be- 
sonderer Berücksichtigung der wegen der 
Zeppelingefahr wesentlich eingeschränkten 


Beleuchtung und der daraus sowie aus der 


mangelhaften Ausbildung des Personals ent- 
springenden erheblichen Zunahme der Unfälle. 
Auch werden über die wirtschaftlichen Ergeb- 
nisse Mitteilungen gemacht und Vergleiche mit 
den Ergebnissen früherer Jahre und denen der 
deutschen Straßenbahnen angestellt. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
— Idar. Kleinbahnen. 
Jahrg., 22. Heft, S. 205.7 
Metall- 


115. 


Strombelastung 
schienen. 


Fr. Hoppe untersucht die rechnerischen 
Unterlagen für die Ermittlung der Belastungs- 
fähigkeit, die es ermöglichen, für die ver- 
sohiedenen Ersatzmetalle von Kupfer und die 
verschiedenen Betriebs- und sonstigen Ver- 
hältnisse Grundlagen zu gewinnen Ins- 
besondere werden behandelt: die Be- 
ziehungen zwischen Strombelastung und Lei- 
terabmessung sowie zwischen Umfang und 
Querschnitt und zwischen Material und Quer- 
schnitt für kreisförmigen, kreisringförmigen und 
rechteckigen Querschnitt; ferner der spezi- 
fische Widerstand, der Oberflächenfaktor. die 
Belastung von Leitern für verschiedene Tem- 
peraturgrenzen und die Breite von Leitungs- 
schienen. 


von 


[15. Jahrg., 22. Heft, S. 211.7 


Die Ausnutzung der staatlichen 
Wasserfälle Schwedens. 


S. Halden macht, gestützt auf einen von 
Borgquist gehaltenen Vortrag, Mitteilun- 
gen über die Anlagen und Leistungen der elek- 
trischen Wasserkraftwerke Trollhätta. Porius. 
Älvkarleby und Västeräs und ihre Verwertung. 


Über Elektrizitäts zähler, Zäh 
lerprüfung und Zählerein- 
richtungen. 

Fortsetzung der Abhandlung von J. 
Schmidt aus Nürnberg. Beschreibung eines 
Zählers mit besonderer sogenannter Abzugs- 
vorrichtung, durch die neben dem Gesamtver- 
brauch in Kilowattstunden auch die Energie- 
menge angezeigt wird, die über eine bestimmte 
vereinbarte Belastungsgrenze hinaus entnom- 
men worden ist und besonders verrechnet werden 
muß. Weiter wird dann zur Beschreibung der 
Rabatt- oder Vergütungszähler übergegangen. 


Beilage: Zeitschrift für Elektrotechnik und 


Maschinenbau. 


18. 113. 
Mechanische Kupplung der Draht- 
seile. 


Es werden verschiedene Kupplungsarten, 
durch die die zeitraubende Seilspleißung er- 
setzt werden soll, beschrieben. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


[35. Jahrg., 30. Heft, S. 357.7 

Mehrphasen - Kollektormaschine 

mit an Schleifringen ange- 
schlossenen Drosselspulen. 

M. Osnos untersucht die Fälle, wo 

Drosselkpulen an> besondere Schleifringe oder 
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an feste Läuferpunkte der Maschine 
schlossen sind, und zwar: wenn an den Kol- 
lektor keine Drosselspulen, wenn gleichzeitig 
auch am Kollektor Drosselspulen angeschlos- 
sen sind. Auch werden die Schaltungen für 
den Fall untersucht, daß die 
ganz oder teilweise durch Kondensatoren oder 
leerlaufende Synchronomotoren ersetzt werden. 


[35. Jahrg., 30. Heft, S. 362.] 


Zur Theorie der Umformer. 


Schluß der Abhandlung von Dr. techn. ' 


Johann Lißner Es wird der Fall unter- 
sucht, wo Feldwicklung und Kollektorseite des 
Ankers vom Gleichstrom durchflossen und die 
kollektorlose Seite des Ankers phasig ge- 
wickelt ist, ferner die von der Wechselwirkung 
des Feldmagneten und der Wechselstromseite 
des Ankers herrührende mechanische Leistung 
sowie die Folgen, wenn der Feldmagnet ver- 
schwindet. ` 

[35. Jahrg., 32. Heft, S. 381.] 
Die wirtschaftliche Wirkungs- 
weite großer und kleiner 
Elektrizitätswerke 


wird von W. v. Winkler untersucht unter 
besonderer Berücksichtigung der Ausnutzung 
der Wasserkräfte und der österreichischen 
Verhältnisse. Der Verfasser stellt die Kosten 
für die Freileitungen, für eine km/St. und den 
auf 1 km/St. entfallenden Anteil für Zinsen 
und Tilgung sowie die Herstellungskosten von 
Wasserkraftanlagen ohne Wärmezusatzanlagen 
fest und zeigt, daß sich die Bevorzugung von 
Großkraftanlagen vom technischen und wirt- 
schaftlichen Standpunkt aus im allgemeinen 
nicht empfiehlt, daß vielmehr die Herstellung 
und Ausnutzung von mittleren und kleinen 
Wasserkraftanlagen oft den Vorzug verdient. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg., 30. u. 32. Heft, S. 385 u. 403.] 


Die wirtschaftliche Bedeutung 
einer Überlandzentrale 
das Großherzogtum Luxem- 


burg. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von J. P. Manternach mit Behandlung der 
Absatzmöglichkeiten für Landwirtschaft, Ge- 
werbebetriebe, elektrische Bahnen, zu Be- 
leuchtungen sowie für Koch- und Heiz- 
zwecke. Die Gesamtansprüche werden zu 
9850 KW. angenommen, wovon nur 500 KW. 
auf den Kraftstrom für Bahnbetrieb kommen. 
Weiter wird dann noch die Wahl der Betriebs- 
kraft und die Berechnung des Kilowattstun- 
denpreises behandelt und gezeigt, daß vor 
allem die Anlagekosten so klein wie möglich 
sein müssen. 


Zeitschriftenschau. 


Ange- 


Drosselspulen 


138. Jahrg., 30. Heft, S. 390. 


Zusa mmensetz bare Fahrdraht- 


halter 


der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
werden kurz beschrieben. Es handelt sich 


um Geradstrecken- und Kurvenhalter verschie- 


dener Art sowie um Porzellanisolatoren. 


[88. Jahrg., 31. u. 32. Heft, S. 393 u. 406.} 


| Die Stromersparnisse im Fahrbe- 


für | 


trieb von Gleichstrombahnen 


werden von R. Mauermann behandelt. 
Der Stromverbrauch wird unter Einbeziehung 
des Gewichts für die umlaufenden Massen, ab- 
geleitet aus den Trägheitsmomenten von 
Ankern und Radsätzen, aus der allgemeinen 
Form der Fahrlinie aufgestellt. Er ergibt sich 
aus der Geschwindigkeit im Augenblick der 
Widerstandsabschaltung, aus der abgebremsten 
Geschwindigkeit und aus der Wegarbeit 
für gleichförmige Bewegung. Dabei wird dar- 
gelegt und an Beispielen gezeigt, wie die 
Lage der maßgebenden Punkte in der Fahr- 


linie, aus der auf Stromersparnisse geschlos- 


sen werden kann, durch Ubersetzung, Dreh- 
zahl und Feldschwächung beeinflußt wird, 
auch wird der Anpassung des Motors mit 
Feldschwächung im gegebenen Fahrdienst 
nachgegangen. Durch Schaulinien wird weiter 
der Einfluß der Haltestellenabstände, der 
Haltezeit, der Beschleunigungen und der mitt- 
leren Fahrgeschwindigkeit auf den Stromver- 
brauch hervorgehoben, auch wird die Über- 
setzung mit und ohne Feldschwächung behan- 
delt. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens . 


in technischer Beziehung. 1917. 


[54. Bd., 15. Heft, S. 239.] 


Der Oberbau der Eisenbahnen in 
den deutschen Schutzgebie- 
ten. 


F. Baltzer gibt eine gründliche Dar- 
stellung der verschiedenen in den deutschen 


Schutzgebieten verwendeten Oberbauarten, ge- 


gliedert nach den verschiedenen Spurweiten 
der einzelnen Bahnen. Mit Rücksicht auf die 
geringe Belastung der Bahnen konnte der 
Oberbau zur tunlichsten Herabsetzung der 
Anlagekosten möglichst leicht gehalten wer- 
den; es handelt sich durchweg um Quer- 
schwellenoberbau und zwar um Oberbau mit 
eisernen Querschwellen. Im einzelnen werden 
beschrieben die Gleisgestaltung der 600 mm- 
spurigen Bahnen Swakopmund-Windhuk und 
der Otawibahn, der 1000 mm-spurigen Bahnen 
Lome-Anecho, Lome-Palime und Lome- Mak- 
pame in Togo, der Bahn Tanga-Mombo- 
Neumoschi in Usambara und der Kameruner 
Bahnen Bonaberi-Nkongsamba und Duala- 


SE EN 


Bidjoka-Njong, sowie der Tanganjika-Bahn und 
der Südafrikanischen Bahnen mit 1067 mm 
Spurweite. 


[54. Bd.. 15. Heft, S. 242.] 


Zweiachsige Beiwagen 
teleingang für Straßenbah- 
nen. 


Dr.-Ing. Kayser hebt die Vorzüge der 
Straßenbahnwagen mit Mitteleingang gegen- 
über den mit Endeingängen für die Fahr- 
gäste und den Schaffner hervor 
schreibt 3 verschiedene Wagenarten. die in 
Urdingen und in Cöln und Umgebung ver- 


wendet worden. sowie einen geplanten Wagen. 


der bei 9,41 m Kastenlänge 26 Sitz- und 17 
Stehplätze faßt. Diese letzte Wagenart wird 
dann noch mit einer älteren mit Endzugängen 
verglichen, die bei dem gleichen Fassungs- 
vermögen eine Kastenlänge von 9,76 m be- 
sitzt. 


[54. Bd.. 16. Heft, S. 257.] 


Regelschienen für die Nieder- 
ländischen Eisenbahnen und 
Regeloberbau für die Neben- 
bahnen. 


E. C. W. van Dyk macht Mitteilungen 
über die für die Niederländischen Bahnen ein- 
geführten Regelformen für die Schienen und 
den Oberbau, die auch für die Straßenbahnen 
und sonstigen Kleinbahnen gelten. Für diese 
kommen 4 Schienenformen in Betracht mit 
20,35, 23,48, 26,04 und 30,22 kg/m Gewicht und 
102, 112,5, 116 und 123 mm Höhe, von denen 
di2 erste Form für Bahnen in den Kolonien, 
die 2 folgenden für Bahnen von 20 km/St. Ge- 
schwindigkeit und die letzte für Bahnen von 
35 km/St. Geschwindigkeit bestimmt sind. (Vgl. 
auch Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 821). 


Österreichisch-Ungarisches -Eisenbahnblatt. 


[22. Jahrg., Nr. 30, S. 237.] 


Die Eisenbahn-Güter-Besteue- 


rung, 


die am 1. August 1917 in Deutschland in Kraft 


tritt, wird besprochen. 
[22. Jahrg., Nr. 30, S. 238.] 


Wie kann man die Leistungsfähig- 
keit der Güterwagen erhöhen? 


E. Löwinger bespricht die verschiede- 
nen Maßnahmen zur Beschleunigung der Wa— 
genentladunz und des Wagenumlaufs, 
sondere die Einführung von Selbstentladern, 
und von mehr, weit und mit größerer Ge— 
schwindigkeit durchlaufenden Zügen sowie von 
Sammeltarifen und die vermehrte Benutzung 
von Lastkraftwagen für die Abfuhr der Güter 
von den Bahnhöfen. 


Zeitschriftenschau. 


mit Mit- 


und bo- : 


Zeitschrift 
| für Kleinbahnen. 
j 


| [22. Jahrg., Nr. 30, S. 241. 


| Pariser Verkehrsgesellschaften 
im Kriege. 


Mitteilungen über die Verkehrs- und wirt- 
schaftlichen Ergebnisse der Untergrundbahnen, 
der Straßenbahnen und der Omnibus Gesell- 
schaft im Jahr 1916 im Vergleich zu 1915. Die 
‘ Entwicklung bei der Metropolitain-Gesell- 
schaft war ziemlich günstig, bei den übrigen 
Gesellschaften dagegen nicht günstig. 


[22. Jahrg., Nr. 30, S. 242.] 


Salzburger Eisenbahn- und Tram- 
way-Gesellschaft; Brünner 
Lokal - Eisenbahn- Gesell- 
schaft. 


Mitteilungen über die im Geschäftsjahr 
1916 erzielten Verkehrs- und wirtschaftlichen 
Ergebnisse, die gegenüber dem Vorjahr einige 
Fortschritte zeigen. 


[22. Jahrg.. Nr. 30. S. 243.] 


Die Schöllenenbahn, 


die von Göschenen durch die Schöllenen- 
schlucht nach Andermatt führt und so die 
Gotthardbahn mit der Furka- und Oberalpbahn. 
die in Andermatt zusammenstoßen, verbindet. 
ist Mitte Juli 1917 eröffnet worden. Sie ist 
3,75 km lang und wird als Zahnradbahn be- 
trieben. (S. auch S. 619 dieses Heftes ) 


[22. Jahrg.. Nr. 31, S. 248.] 


— — — —— ô—ů— — 


Förderung von Massengütern 
dureh Schwebetrans porte. 


Es wird die Benutzung von Drahtseilbah- 
nen und Elektrohängebahnen für die Beförde- 
rung von Massengütern besprochen. Zunächst 
werden die Anlage und die Einrichtungen der 
Drahtseilbahnen und deren Fahrzeuge behan- 
delt. 


| [22. Jahrg., Nr. 32, S. 256.7 
Die 


Berliner Verkehrsgesell- 


schaften 


ihre wirtschaftliche Lage werden be 
sprochen.. Insbesondere werden Mitteilungen 
gemacht über die Verhältnisse bei der Gro- 
ben Berliner Straßenbahn, der Hoch- und Un- 
| tergrundbahn und der Allgemeinen Omnibus- 
A-G., dabei werden die geplanten Tarif- 
erhöhungen und deren Folgen erläutert. 


und 


Österreichische Eisenbahnzeitung. 1917. 


[40. Jahrg.. 15. Heft, S. 145.] 


insbe- 


Die Beförderung von Gütern auf 
den städtischen Straßenbah- 
nen der Gemeinde Wien, 


die durch den Krieg notwendig geworden und 
zugelassen worden ist. wird von Dr. E. Wein- 
' berg besprochen. Nach Darlegung der Um. 
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stände. die zu dieser Güterbeförderungsart ge- 
führt haben, werden im einzelnen behandelt: 
die Betriebsmittel für die Güterbeförderung. die 
Diensteinteilung. die Abwicklung des Lastenver- 
kehrs, die Beförderungsgegenstände die An- 
schlüsse auf den Eisenbahnbahnhöfen, beson- 
ders für den Massengüterverkehr, die Post- 


Zeitschriftenschau. 
En ..... mn 
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714. Jahrg, 30., 31. u. 32. Heft, S. 233, 241 u. 249.] 
Luftgekühlte Straßen bahn motoren 


paketbeförderung, die Ausgestaltung und der 


Umfang des Giterverkehrs. 


Schweizerische Bauzeitung. 1917. 


Hilfswagen der Rhätischen Bahn. 


A. Guhl beschreibt einen vierachsigen 
Hilfswagen und seine Ausrüstung. der zur 
Wiederfahrbarmachung des Zuges bei Unfällen 
bestimmt ist. Der Wagen ist für eine meterspurige 
Bahn von der Schweizerischen Waggonfabrik 
Schlieren gebaut. seine innere Kastenlänge und 


[70. Bd., Vr. 2, S. 20.) 


-breite betragen 11.33 m und 2,47 m, das Gewicht | 


ohne und mit Ausrüstung beträgt 14 und 23,08 


Tonnen. Die Ausrüstung ist von der Bahnge- 
sellschaft selbst hergestellt und eingerichtet 
worden. 


[70. Bd. Nr. 3, S. 33.) 


Elektrische Wärme Erzeugung für 
Dampfbahnen. 


Von L. Thormann. W. Kummer und 
A. Trautweiler werden die Fragen, ob und 
mit welchem betrieblichen und wirtschaftlichen 
Erfolg infolge des Kohlenmangels die elek- 
trische Wärmeerzeugung auch für Dampfloko- 
motiven als Notbehelf zu verwerten wäre, be- 
sprochen. Während Kummer und Trautweiler 
ein solches Vorgehen entschieden empfehlen; 
ist Thormann anderer Meinung. 


Schweizerische Elektrotechn. Zeitschrift. 1917. 


[14. Jahrg.. 29., 30. u. 31. Heft. S. 225, 235 u. 243.] 
Die Werkstättenbeleuchtung 


Fortsetzung und Schluß des Aufsatzes von 
W, Mey. Es wird darauf hingewiesen, wie 
außerordentlich wichtig eine gute Tages- und 


künstliche Beleuchtung für den Werkstättenbe- | 
trieb ist, und daß sich Ersparnisse in den Bau- 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


anlögen — geringe Fensterzahl, mangelhafter 
Anstrich der Wände und Tische usw. — wirt- 
schaftlich durchaus nicht rechtfertigen lassen. 
Es werden dann die verschiedenen elektrischen 
Breleuchtungsweisen besprochen. insbesondere 


die Metalldrahtlampe als Halbwattlampe und die | 


Flammenbogenlampe, und «dann wird die An- 
bringung und Zahl der Lichtquellen behandelt 
bei Verwendung von größeren und kleineren 
Lichteinheiten sowie bei Anwendung von direk- 
ter und indirekter Beleuchtungsart. Weiter 
wird die Notwendigkeit der Verwendung von 
Reflektoren hervorgehoben und ihre Benutzungs- 
weise erörtert und die Überwachung und Unter. 
haltung der Beleuchtungsamlagen besprochen. 


der A. E. G. 

Dr.-Ing. L. Adler weist darauf hin. daß 
im Motorenbau, besonders bei den Bahnmotoren. 
sich zwei grundsätzlich vollkommen entgegen- 
gesetzte Forderungen gegenüberstehen, nämlich: 
lange Lebensdauer und billige, leicht einzu- 
bauende Maschinen, und daß beiden Forderun- 
gen nur durch die Luftkühlung der Bahnmotoren 
entsprochen werden kann. Er bespricht dann die 
zur Erreichung dieses Zweckes angewendeten 
Maßnahmen und beschreibt den von der 
A.E.G. im Jahre 1%5 für die Bahn Hamburg- 
Blankenese - Ohlsdorf hergestellten Motor mit 
Innenkühlung. Weiter werden behandelt die 
Arten der Luftkühlung im Motor mit Einfach- 
luftführung und Doppelluftführung. die Anord- 
nung des Flüzelrades im Motor auf der Antrieb. 
und der Kommutatorseite und die neuesten Stra- 
ßenbahnmotoren mit Innenkühlung, die mit 
Parallelluftführung. Doppelflügelrad auf der 
Kommutatorseite und Luftansaugung auf der 
Antriebseite ausgeführt werden. Es ist anzu- 
nehmen, daß der geschlossene ungekühlte Stra- 
ßenbahnmoior durch den luftgekühlten bald 
ganz verdrängt sein wird. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1917. 
[34. Jahrg., Nr. 21. S. 248.] 


Aus dem Geschäftsbericht 1916 der 
Heidelberger Straßen. und 
Bergbahn-A.-G. 

werden Mitteilungen gemacht. Die Betriebs- 

und wirtschaftlichen Verhältnisse haben sich 

gegen 1915 nicht unbeträchtlich verbessert. 


34. Jahrg., Nr. 21, S. 249.7 


Geschäftsbericht für das Rech- 
nunzsjahr 1916 der Straßen- 
eisenbahn Gesellschaft in 
Braunschweig. 


Auch nach diesem auszugsweise mitgeteil- 
ten Geschäftsbericht sind die Ergebnisse 1916 
«günstiger als im Jahre 1915. 


waltungen. 1917. 
[57. Jahrg.. Nr. 59, S. 500.] 


Zur Eröffnung der Schöllenen- 
bahn, 
die am 12. Juli 1917 erfolgte und die 


von Göschenen nach Andermatt führt, wo 
sie die Verbindung mit der Furka- und Oberalp- 
bahn herstellt, werden Mitteilungen über ihre 
Gestaltung und Ausführung gemacht. Sie ist 
3.75 km lang und wird als Zahnradbahn betrie- 
ben, sie dient dem Personen-, Gepäck. und 
Güterverkehr. (S. auch S. 618 dieses Heftes.) 


620 


Zeitschrift 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar SCHEN. 


Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straß bahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 9 


September 


Jahrgang 1917 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins -Angelegenheiten. 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 

1. Zusammenstellung der im Monat Juli 1917 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfülle. 

Im Monat Juli 1917 sind 644 Un- 
fülle angemeldet worden, und zwar 4 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, 
dagegen 640 Unfälle aus dem Jahre 1917 
gegenüber 582 Unfällen im Vorqahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 6 (8) !) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 


in 638 (574) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 
zus. 644 (582) Fälle. 


Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 


A. die Wochentage: 


Sonntag 68 ( 57) )), 
Montag 84 (93), 
Dienstag 98 (82), 
Mittwoch . 85 ( 92), 
Donnerstag . 108 ( 84), 
Freitag 96 (104), 
Sonnabend . . 100 ( 64), 
unbekannte Tage 5 (6), 
zusammen 644 (582). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 
jahres. 


DN 


B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 


12-6 Uhr 55 ( 45) 1) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr . . . . 209 (231) en 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr . . 240 (200) e 3 
nachmittags zwischen 
6—12 Uhr 130 ( 9) der 
ohne tesondere An- 
gabe . 10 ( 13) CH 
zusammen . 644 (582) Fälle. 
C. die Gefahrklasse: 
IEEE vu m ër D (PD), 
Se eg ër e te 2019), 
4 10 3) 
5 82 (81). 
6 a ( a ). 
7 3 (25, 
8 2 (2), 
9 * ( Seen ), 
10 e ee a 8 (). 
11 (Straßengänger) . 2 (—), 
zusammen 644 (582). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor 
jahres. 


2, Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juli 1917. 


Aus dem Monat Juli 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


— — 
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1299 (1103) 1) Unfälle. 


Im Monat Juli 1917 wurden gemeldete 644 ( 582) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 1943 (1685) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
e eg ee ee e 506 (439) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 39 (63) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (55) „ , 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenos senschaften — (—) ps, 
zusammen 631 ( 557) Unfälle. 
Am- 31. Juli 1917 blieben somit unerledigt . . . . . 2 2 22... 1312 (1128) Unfälle. 


8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juli 1917 folgende 


Der Vortrag betrug am 30. 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld. 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Freiwillige Leistungen 


Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle . ..... 
Entscheidung imRechts- 
gange 
von anderen Versiche- 
rungsträgern über— 
nommen 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 
Entscheidung im Rechts- 
gange 
von anderen Versiche- 
rungsträgern über— 
nommen 


Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 


ältere Fälle 
Entscheidungim Rechts- 
gange 
von anderen Versiche- 
rungsträgern über- 
nommen 
Seite 


Juni 1917 


Veränderungen: 


Zugang: 
1812,16 M ( 8894,53 M), 
369,40 „ ( 261,90 „), 


6 673,11 „ ( 7735,70 „), 
311,28 7 ( 136,37 n ) 
— ew 1723,42 „), 
m 7 ( 89,00 n ) 
92,10 „ 71,00 „), 

7 795,32 „ ( 778,87 5 ), 
4636,29 „ ( 5707,57 „), 
549,17 „ ( 251,02 „), 
— 5„ ( 187,70 „), 
267,82 „ (240,0 „), 
311,83 nm ( 283,77 n ) 
180,23 „ ( Ké 39 ), 
= o 86,95 „), 
383,24 „ ( 177.00 „), 
846,05 „ ( 320,00 „), 
540,72 „ ( 55 97 ), 
= „ ( 166,50 77 ); 


1421 629,91 M (1 254 905,63 M) 1). 


30 799,02 M (35 111,70 M) 


1) Die eingeklam merten Zahlen sind die des Vorjahres. 


622 


Übertrag 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 

erstmalig festgesetzt. . 
Entscheidung im Rechts- 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 


Summe des Zugangs 


Kosten des Heilverfahrens 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 
Rentenentziehung . . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
N 
andere Ursachen 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Ab— 
findung 
andere Ursachen 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod 
andere Ursachen 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod 
andere Ursachen 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 
Rente anKinder und Enkel: 
andere Ursachen 


Summe des Abgangs 


Zugangssumme 
Abgangssumme . 


— m — — — 


31 472,12 M (36 324,87 
3897.91 


„ ( 3539,45 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


30 799,02 M (35 111,70 M), 


15,80 „ — 

138,20 nm ( 
153,33 „ ( 8333,18 
75,17 „ ( 17954 
239,08 „ ( 373,95 
51,82 „ ( 326,25 

31 472,42 M (36 324,87 2 

Abgang: 

4,34 M — 
1171,60 „ ( 917,65 
387,97 „ ( 381,75 
132,00 „ ( 179,05 
273.72 „ (133,35 
706,14 „ ( 862,19 
BE 5 ( 21,85 
212,80 „ ( 181,45 
— „( 36,65 
577,93 „ (391,21 

60,00 n ( EF 

19,80 1 ( Sa 
177,23 „ (161,70 
174.38 „ (272.60 


. 3897,91 M (3539,45 M). 


Verbleibt Zugang. 
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1 421 629,91 M (1 254 905,63 M)). 


XXIV. Jahrgang. Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


September 1917. 


e 


Darin sind enthalten 341,41 M (1762,07 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


1707,05 M( 8810,35 M)'). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


31. Juli 1917 


e M o e D Tr » ?» w ò q W Sò e ò% %9% 9 


1450 911,47 M (1 296 501.40 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Bericht über die Tätigkeit der Vermittlungsstelle für 1915 und 1916. 


Die Vermittlungsstelle hat einen schweren Verlust zu beklagen. 


Ihr lang- 


jähriges Mitglied, Herr Eisenbahn-Direktor Nettel, Mannheim, wurde am 
1. Juli 1915 infolge eines Schlaganfalls durch den Tod dahingerafft. 
Mit hervorragenden Kenntnissen ausgestattet, hat Herr Eisenbahn-Direktor 


Nettel seit Gründung der Vermittlungsstelle ihr als Mitglied angehört, fleißig 
darin mitgearbeitet und infolge seiner reichen Erfahrungen nutzbringende 
Anregungen gegeben. 

Wir verlieren in ihm einen lieben und werten Freund und Kollegen und 
werden ihm für alle Zeiten ein ehrendes Andenken bewahren. 


Die beiden Berichtsjahre standen voll 
unter den Einwirkungen des Krieges, was 
durch die sinkenden Umsatzsummen zum 
Ausdruck kommt. In der Hauptsache ist 
der Rückgang durch die nur noch in gerin- 
gen Mengen mögliche Lieferung von Ober- 
baumaterialien bedingt. 

Während nämlich im Jahre 1914 noch 
rund 50000 t Rillen-Oberbau zur Ab- 
lieferung gelangten, betrug die Menge für 
1915 nur 17459 t und für 1916 gar nur 
7929 t. 


Der Gesamtumsatz betrug: 


1912 = 2%3 350 M 
1913 = 5644 887 „ 
1914 = 8 966 432 „ 
1915 = 3385 763 „ 
1916 = 1979430 „ 


Zu einem falschen Urteil würde man 
jedoch gelangen, wenn man von den gerin- 
geren Umsatzbeträgen auf den Grad des 
Arbeitsumfanges in der Vermittlungsstelle 
schließen wollte. Ihre Beanspruchung ist 
vielmehr eine außerordentlich hohe gewesen. 
Hervorgerufen durch die größere Anzahl 
unsere Vermittlung in Anspruch nehmenden 
Verwaltungen und als Folge der Schwierig- 
keit der Beschaffung der Materialien sowie 
der größeren Mannigfaltigkeit und Anzahl 
der einzelnen Aufträge. 


— 


— — öꝭ1zä——— ———— — — ——— ͤGL—— — 22 et — See T—ꝛ—tt . — 
D 


An der Materialbeschaffung beteiligten 
sich: 


1912 = 57 Mitglieder, 
1913 = %4 e 3 
1914 = 102 a y 
1915 = 173 e g 
1916 = 186 „ 


Die Zunahme in der Anzahl der Mit- 


glieder betrug daher 


in 1915 gegen 1913 = 206 %. 
in 1916 gegen 1913 = 221%. 


Die Vermittlungsstelle befaßte sich so- 
dann noch mit verschiedenen Plänen, so 
insbesondere auch mit der Übernahme und 
Errichtung einer Fabrik. In Rücksicht auf 
den Krieg konnte jedoch diese Angelegen- 
heit nicht weiter verfolgt werden. 


Die Absicht, eine Verlängerung des 
Vertrages mit dem Stahlwerksverband her- 
beizuführen, mußte aus gleichem Grunde 
vorläufig fallen gelassen werden. 


Als wesentliche und erfreuliche Tat- 
sache kann berichtet werden, daß es gelun- 
gen ist, einen Zusammenschluß mit dem 
Verein der P'rivateisenbahnen zu erreichen. 
Dieser Verein hat mit Schreiben vom 
22. Juni 1917 sich bereit erklärt. der Vermitt- 
lungsstelle beizutreten- Hierdurch wird 
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zweifellos das Gegengewicht, das wir 
den Kartellen gegenüber in die Wagschale 
zu werfen haben, erhöht und der wirtschaft- 
liche Nutzen für alle .angeschlossenen 
Bahnen größer werden als bisher. 


Die Satzungen der Vermittlungsstelle 
wurden dementsprechend geändert. Die 
Mitgliederzahl ist von 5 auf 9 erhöht, näm- 
lich 

1 Vorsitzender, 

1 stellvertr. Vorsitzender, 

1 Beisitzer, 
wovon 4 auf den Verein der Privateisen- 
bahnen entfallen. 

Bei dieser Gelegenheit wurden auch 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [tur Fleinbelnen. 


| vorgenommen, die die Zustimmung beider 
; Vereine gefunden haben. 


Ä Zum Schluß muß nochmals, wie be- 
reits früher, darauf hingewiesen werden, 
daß die Vermittlungsstelle weit mehr für die 
Bahnen leisten könnte, wenn diese uns 
alljährlich ihre Aufträge überweisen wür- 
den, anstatt wie vielfach bisher der Ver- 
mittlungsstelle durch eigene Einholung von 
| Angeboten entgegenzuwirken und dadurch 
die Preise in die Höhe zu treiben. 


Die Vermittlungsstelle ist deshalb in | 
eingehende Erwägungen über diesen Punkt 
eingetreten und wird zu geeigneter Zeit ent- 
sprechende Vorschläge unterbreiten. 


einige kleine Änderungen der Satzungen Stahl. 
Materialumsatz 1915/16. 
— | | — 
Bestellte Gelieferte Materialwert Teil- 
Lfd. | der gelieferten h 
ES Gegenstand Menge Menge Menge | nehmer 
| 1915 1916 1915 1916 1915 1916 


| Rillenoberbau. 


| 


| 
i 
| 
| 


a) Schienen t 6 464: 15327 16 367 68992 449 460 942 970 36 34 
b) Laschen . si 220 311 612 456 115773 82297 29 26 
c) Spurstangen t 203 667 | 363 236 75 874 61471 33 23 
d) Kleineisenzeug . t | 61 193 87 288 21660 66158 38 28 
zusammen . . t| 6948 16508! 17459 7929 2662772 1152 805 38 3H 
i 3 

2 Vignolschienen. | | | Ä | 
a) Schienen . t | a | 5 402 58 308 (ap 40 838061 7 10 

b) Zubehör . t 465 20662 555 219 | | Ä 
zusammen. t | 917 8064 1485| 617 206 450 83306 | q“ | 10 
3 | Bandagen kg | 248250| 631 852 399 668 376 573 107 618 114 331 35 22 
4 Kohlenbürsten St. 550 5 00 550 3 625 271 2222 2 5 
5 Ol .. . . . kg 208 889 361 E 231 484 | 308 2 178638 251010 | 139 90 
6 | Bremsklötze . S 370 715 1 102 785 343003 520 484 47 706 75 525 24 33 
7 Eisendraht „ 83381 285753 4761 164 530 3341 8329 6 48 
8 | Rohrmaste St. — 210 75 127 8437 27 3099 13 
9 Gittermaste . S 159 244 149 173) 7818s 12015 5 | 3 
10 | Schleifstücke . . kg 330 325 1747 922 5500 1352 147 
11 | Metalldrahtlampen St. 51826 188 323 583 526 56644 35 125 43 756 33 49 

12 | Zinn-Lagermetall | | 
(Ersatz) kg 24 520 309 910 29011| 36838 102613 104633 80 58 
13 Isol. Leitungen m 12 000] 29 730 91 933 21 533 15 396 10667 | 3.5 
14 | Putzmittel ke 2810 11000 2610 9250 1407 68060 27 25 
15 Verschiedenes — — — 10 333 3 19 


Gesamtumsatz 


— | 3641 


173 


3385703. 1979430 
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Oberbau 1915/16. 
(Nach Profilen geordnet.) 


t 


1915 | 1916 


bestellte bestellte 
Menge | v. H. Menge 
t , t 


Profile 


A. Rillenschienen: 


N. P. 2 665 | 10,13 1463 9,55 
N. P. 2a 196 | 3,02 | 169 1,10 
N. P. 3 614 9,50 336 2,19 
N. P. 3a 138 2,14 | 34 0,22 
N. P. 4 870 13,46 4197 27,36 
N. P. 4a 231 35 417 272 

Phönix 8a e 53 , 0,82 — = 
— EENEG 578 8, 731 4,7 
8 LAT — | — 190 1.24 

„ 18e J. 118 1,83 — — 

„ Op 168 2,60 1878 12,25 

a 25 d 2065 31,95 3251 21,21 

z 38 528 8,17 2438 15,91 

= 17h 82 1,27 — = 

N. P. 49 168 2,60 — | — 
G. H. H. G. ı | — — 173 | 1,13 
G. H. H. D. 2 | — | — 50 | 0,38 
Sa. 6464 100 00 | 15 327 | 100,00 
B. Vignolschienen: 8 

G. H. H. 48 | 58 12528 | — = 

115 mm Höhe usw. ee, E 80 | 17,70 — — 
Profil Preußen 6 314 69,47 | 868 16,07 
š 5 6 D e A Be a an ee el — — 896 16,59 

8 R DO i af a e E a e | — — 50 0,93 

1 > 8 222 — , — ' 125 2,31 

? $ E E E — | — 470 8.70 
R À 10a | = = 2160 39.90 
Pr. Staatsb. Form 11 l — i — 504 9,33 
Preußen lla. ank | — — 276 | 5,11 
Profil n/Zeichg. . | — | — 53 l 0,98 
Sa | 452 1000 5402 100,00 


Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


Aktiva. Bilanz-Konto vom 1. 1. 1915 bis 31. 12. 1915. Passiva. 
E EJ jy 
An Kasse e Per Betriebsfonxds. j 3830,71 
Debitoren | 
„ Inventarien N 
| 8830,71 


Düsseldorf, den 1. Mai 1916. 


Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 


Stahl. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
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Soll. Gewinn- und Verlust-Konto vom 1. 1. 1915 bis 31. 12. 1915. Haben. 


Per Zinsen. 


An Unkosten . 
„ Umlagebeitrag 


„ Zuweisung Betriebsfonds 


Düsseldorf, den 1. Mai 1916. 
Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 
Stahl. 


Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- nnd Kleinbahn-Verwaltungen. 


Aktiva. Bilanz-Konto vom 1. 1. 1916 bis 31. 12. 1916. Passive. 
M | | M 
An Kassa-Konto. . . . : . 1485,51 ] Per Betriebsfonds-Konto . . . . . 4209, 19 
„ Konto-Korrent-Konto . . . 2695, 88 | 


„Inventarien- Konto 28,00 | 
| 4209,19 V 4209,19 


Düsseldorf, den 1. Juni 1917. 
Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 


Stahl. 
Soll. Gewinn- und Verlust-Konto vom 1. 1. 1916 bis 31. 12. 1916. Haben. 
IM 
An Unkosten-Konto ; Per Zinsen. | 576,56 
„ Zuweisung Betriebsfonds „ Umlagebeitrag . . . . . 3586,73 
g K 8 | 
| 4163.29 


Düsseldorf, den 1. Juni 1917. 
Vermittlungsstelle 
für die Mitglieder des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 
Stahl. 


Patentbericht. | H. 69 739/20 c. Eisenbahnwagen mit Liege- 
Deutsche Patente brücke; Zus. z. Pat. 298700. — Jakob 
Hechtl, München. 


K. 64 080%0 f. Bremsbeschleuniger bei 
Druckluftbremsen; Zus. z. Pat. 294 859. 
— Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin- 

1. Betrieb: Lichtenberg. 


II. 71 19/0 f. Kuppelkopf mit Hahn für W. 48 68/0 i. Vorrichtung zum Sichern 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 


Kupplungen der Luftdruckbremsleitun- von Streckenabschnitten. — Rudolf 

gen. — Oswald Huwyler, Landquart, Wichmann, Berlin- Friedenau. 

Schweiz. M. 60 127/201. Elektro pneumatische Steue- 
II. 70 830/20 i. Schienendurchbiegungs- | rung von Schaltwalzen, besonders für 

Stromschließer. — Gustav Hönemann, | elektrische Bahnen. — Maschinenfabrik 


Halle a. S. | Oerlikon, Oerlikon, Schweiz. 


X 


H. 71753/20d. Drehbare Polsterschmie- 
rung, insbesondere für Achslager von 
Eisenbahnwagen. — C. Henke, Gesell- 
schaft für Bahn- und Industrie-Bedarf 
m. b. H., Witten a. d. Ruhr. 


2. Bau. 


Sch. 50 899/19 a. Schienenstoßverbindung 
mit schräggeschnittenem und mit der 
darunterliegenden Keillasche durch 
Schweißung verbundenem Schienenkopf; 
Zus. z. Pat. 299290. — Rudolf Schleef, 
Goslar. 


Ertellungen. 
1. Betrieb. 


299 906. Anzeigeapparat für das Platzbe- | 


legen. — Simon Zabka, Niederlößnitz. 


299 915. Schleifstück für Bügelstromab- ` 


nehmer elektrischer Bahnen. — Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


300 328. Wechsel- und Wendegetriebe für 


Motorfahrzeuge. — Adolph Klose, Ber- 
lin-Wilmersdorf. 

300 343. Drehscheibe mit geteilten, durch 
ein Blattgelenk verbundenen Hauptträ- 
gern; Zus. z. Pat. 292026. — Gg. Noell 
& Co., Würzburg. 

300 345. Spurkranzschmierer mit Schmier- 
patrone. — Tihamer Pottyondy u. Ar- 
pad Konth, Budapest. 

300 403. Klappenverschlußvorrichtung für 
Entladewagen. 
für Eisenbahn- und Militärbedarf, Wei- 
mar. ` 


300 416. Bremsschaltung von Gleichstrom- 


besonders für 
Elektrici- 


reihenschlußmotoren, 
Bahnzwecke. — Allgemeine 
täts-Gesellschaft, Berlin. 


2. Bau. 


300 213. Verfahren zur Herstellung einer 
Schienenstoßverbindung mittels Kopf- 
lasche. — Freiherr Anton Hellmich 
Opten Noort, Utrecht. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 166 497. — Eugene W. Vogel, Chicago, 
Staat Illinois. 


Schienenklemme. 


Die Klemme besteht aus einer einzigen 
Metallplatte. Sie bildet einen gewölbten 
Teil a zur Anlage an die Schwelle und 
an den Seiten nach oben gehende Lappen b, 
die den Fuß der in Richtung des Pfei- 
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Aktien-Gesellschaft | 
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les x befahrenen Schiene c seitlich und von 
oben in Querrichtung umgreifen. In der 
| Mitte zwischen den Seitenlappen ist ein 
Stützlappen d gebildet, der aus der Ebene 
der Lappen b gebogen ist und von der 
Schwelle weg schräg nach oben steht. 
Er stützt sich gegen die Schienensohle, be- 


>. 
Qa 


= EN D LI = 


— E 


d 


8 


wirkt bei auftretendem Wanderstreben der 
Schiene c ein ständig stärker werdendes 
Verspannen der Klemme in sich und somit 
ein festeres Halten der Schiene, so daß ihr 
Wandern wirksam verhütet wird. 


2. Nr. 1167433. — Charles A. Remelius, 
New York, Staat New York. 


| Wagentürbetätigungsvorrichtung. 


Unter der Wagendecke ist ein Hänge- 
| lager a angebracht, in dem eine Welle b 

gelagert ist, die am oberen Ende einen 
Kopf c besitzt, dem sie auf dem 


mit 


eg 
Han 


K es 


Lager a aufruht. Unterhalb des Lagers 
trägt die Welle eine Seilscheibe d, die mit 
Zapfen f versehen ist, an denen die zu den 
Türen führenden Stangen g drehbar be- 
festigt sind. Die Seilscheibe wird durch ein 
man ihr befestigtes Seil h gedreht. Es ist 
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noch über Leitrollen geführt, und seine | liert gegen den Flansch U-förmige Bügel d 
Enden hängen an geeigneter Stelle in den ` 


Wagen hinein, so daß sie bequem und leicht 
gehandhabt werden können. 


3. Nr. 1 167631. — James E. Crook, Chicago, 
Staat Illinois.. 


Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. 


Die die Kontaktrolle a tragende Ga- 
bel besteht aus zwei Teilen b und c, von 
denen der eine Teil b ein hohles Lager d 
für die Rolle a und der andere c einen 
pfropfenartigen Gewindestutzen f besitzt, 
der in das offene Ende des Lagers d, dieses 
verschließend, eingeschraubt wird. Durch 


eine verschließbare Öffnung g wird in das 
Lagerinnere Schmiermittel eingefüllt, das 
durch eine Öffnung des Lagers auf dessen 
Laufseite gelangt. Die unteren Enden der 
Gabelteile ergänzen sich zu einem zylindri- 
schen Gewindestutzen i, der durch Mut- 
tern k zusammengehalten und auf der 
Stange | befestigt ist. 


4. Nr. 1 167772. — John C Mc Govern und 
Mellie Cohen, South San Francisco, Staat 
Californien. 


Stromschienenaufhängung. 


Eine der Laufschienen a ist an der 
Außenseite mit einem längslaufenden, recht- 
b versehen, 


winkligen Flansch an dem 


die Stromschiene c aufgehängt ist. 
zwar ist das Querstück des Flansches mit 


einer Reihe Löcher versehen, in denen iso- 


Und | 


t 


| festigt ist. 
seits innerhalb des Flansches b vollständig 


gehalten werden. Diese tragen wiederum 
Isolierbüchsen f, an denen die Stromschiene 
c mit Klemmvorrichtungen g abnehmbar be- 
Die Stromschiene liegt einer- 


geschützt. Anderseits kann die Stromab- 
nahme jedoch in sicherer und einfacher 
Weise durch eine am Wagen befestigte Kon- 
taktvorrichtung h erfolgen. 


5. Nr. 1 168 209. — William J. Hickey, Reno, 
Staat Nevada. 


Schutzvorrichtung für Straßenbahnwagen. 
An den Wagenenden ist ein senkrechter 


Rahmen a befestigt, der mittels Scharnier- 


Zeie 


verbindung einen für gewöhnlich wagerecht 
liegenden Rahmen b drehbar trägt. Die 
freien Ränder der beiden Rahmen sind 
durch ein Fangnetz c miteinander verbun- 
den. Fällt ein Gegenstand gegen letzteres. 
so wird der untere Rahmen b und mit ihm 
der Gegenstand gehoben. Diese Aufwärts- 


bewegung wird durch ein Gesperre d, f 


— — — 


mens b, verbunden ist. 


automatisch begrenzt, indem die federbeein- 
flußte Klinke d in eine besondere Sperrnut 
der Zahnstange f einspringt, deren unteres 
Ende durch Hebel 9 mit nach innen stehen- 
den, aufwärts gebogenen Armen h des Rah- 
Um eine weitere 
Aufwärtsbewegung des Rahmens b zu er- 
möglichen und ihn so gegen den Rahmen e 
zu klappen, ist ein Fußhebel i vorgesehen. 
mittels welchem die Sperrklinken d, d 
ausgerückt werden können. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Coblenzer Straßenbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital . 7 500 000 M. 


4½ proz. Schuldverschreibun- i 
gen 2 130 000 M 


4 proz. Schuldverschreibungen 1 106 000 M. 
Dividende (Vorjahr 7 v. H.) 7 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
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Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen . ; E 

auf 10000 Einwohner; Bee nee 

Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 

für das Kilometer Bahnlänge 
Betriebseinnahme: 

im ganzen . ; ; 

für das Kilometer Bahnlänge e 

für das Wagenkilometer > 

für den Fahrgast überhaupt `, . . „ 

für den Abonnenten ee 8 

für den bar zahlenden Fahrgast er: 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . 
Wagenpark: 

Motorwagen 


Anhängewagen 
Güterwagen 


Zunahme. 
v. H. 


1916 


90 30 


99 300 | — 
50,69 | 50,69 — 
5,07 5,07 | — 
10 943 110 12 383 945 | 13.1 
215 883 244 307 | 13,1 
4,0 47 1755 
110 124 12,7 
| 

2751 871 2781 541 | l.ı 
39 288 40 873 4,0 

| D 
1 287 128 | 1 462 110 13,5 
25 392 | 28 844 13,5 
46,8 52,6 12,4 
12,0 | 12,5 4,1 
4,18 4,39 5,1 
13,8 i 14,1 2.2 
58,59 58,59 ka 
84 | HÄ — 
4 , 4 — 
14 14 | = 


s | 


Abonnenten brachten mit 72907 M 5,1 v. H. der Personeneinnahme (58737 M und 


H. 


46 V. 


im Vorjahr) und stellten mit 1657836 Fahrten 
1515 088 Fahrten und 14,5 v. H. der Fahrgäste). 


1,40 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


4.2 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (111405 km). 


Abrechnung. 
| Mm 
Einnahmen: 
Vortrag . e ag, um e 
Ber ne 1441 026 
Güterbeförderung 21 083 
Stromabgabttee 809 279 
zahlermiete. 61595 
Reklame 5 38935 
Verschiedenessn 68080 
zusammen | 2 456 316 
Ausgaben: 

Betriebsausgaben 1175 745 
Zinsen ei e Nee g 38 431 
Anleihezinsen . . : : 2 2.2.2.2... 143 352 
Abschreibungen 29 199 
Tilgung ; 71 595 
Erneuerungsfond« e 170 000 

Haftpflicht- und aschinenweisiche: 
rung. 5 50 000 
Kriegsunterstützungen 115 000 
Rückständige Unterhaltungsarbeiten 65 000 
Beamtenunterstützungsfonds . 10 000 


| 


Aufsichtsrat - : : 2 2 2 2 2 2. | 25 000 
7 v. H. Dividende . 525 000 
Vortrag | 37 994 

zusammen ; | 2456 316 


Unter den Betriebsausgaben betragen die 
Stromkosten 430372 M gegen 338 490 M im 
Vorjahr, die Steuern und Abgaben 160954 M. 


Die Stromerzeugung betrug insgesamt 
7751254 KW / Std. Davon kamen auf: 


Beleuchtung. 2061 642 R / Std. 
(im Vorjahr 1865792 „ ), 
Kraft 1957 903 5 
(im vorjahr 2 183 121 s ). 
Bahnstrom, Eigenver- 
brauch und Verlust 3 731 709 = 
(im Vorjahr 3387 641 P ). 


2. Baseler Kantonale Straßenbahnen. 


Anlagekapital, einschl. 1707200 
Franken getilgten Kapitals . 12 693 000 Fr. 
Verzinsung (Vorjahr 5 v. H). . . 5 v. H. 
22. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 
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Zu- oder 
1915 1916 Abnahme 
v. H. 

Einwohnerzahl des Einfſußgebietss 163 000 178 050 + 951 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen 2 202.2. km 44,56 50, 95 T2. oe 

auf 10 000 Hauser e a a a a A 2,73 2,86 -+ 4,76 
Jahresverkehr: | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) 22 379 43535 24577 963 + Oe 

für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 502 231 482 394 — 3,% 

für das Wagenkilometer . . ..... 3,59 3,52 — 19 

Fahrten für den Einwohner 137 138 + 0,73 
Betriebsdichte: ' 

Wagenkilometer im ganzen . . .... 6 222 616 6 975 813 + 12,10 

für das Kilometer Bahnlänge . e 139 645 186 914 — 1,8% 
Betriebseinnahme: 

im ganzen .. Frs. 2 507 257 2 875 347 + 14, 6s 

für das Kilometer Bahnlänge WER: 66 267 56 435 + 2, 

für das Wagenkilometer . . . . . cts. 40,29 41,5 + 2,28 

für den Fahrgast überhaupt. . . „ 11,20 11,70 + 4,7 

für den Abonnenten 8 | 10,62 11,35 + 5,9 

für den bar zahlenden Fahrgast AS: Le | 11,92 12,29 | + 3,10 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 91,16 97,04 + 6,85 
Wagenpark: 

Motorwagen 120 118 T Lë 

Anhänge wagen 92 | 92 | — 


| 
Abonnenten brachten mit 1 565 107 Frs. 54, v. H. der Personeneinnahme (1311219 Frs. und 
52,3 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 13913426 Fahrten 56,6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
12344 169 Fahrten und 55,16 v. H. der Fahrgäste). 
21,8 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (21,6 km). 


Abrechnung. UM 


Verwendung: 


Entschädigung für gepachtete Bahn- 


| strecken . 38 495 


Gesamteinnahmen, einschl. 50 689 Frs. | 


für Mieten, 74970 Frs. aus Hilfsbe- | 5 v. H. Zinsen für das Anlagekapital 519 070 
trieben und 4800 Frs. Verschiedenes 3 005 806 Verzinsung der schwebenden Schul- | 
Betriebsausgaben . . . 2.2.2... 2468 455 den 223 
Fr — n . OO 
Betriebsüberschuß .. 537351 Abschreibungen 208867 
His E | Erneuerungsfonds . . . . a.. | 686% 
i Bau- und Betriebsrücklage . 7721 
Zinsen . .. . . 114 731 — 
Ertrag aus Nebengeschäften . we 6931 zusammen . . | 875 166 
Zuschüsse aus den Erneuerungs-, g 
Bau- und Betriebsreservefonds `. .|;, 53153 3. Barmer Bergbahn A.-G. 
Betriebsunterstützungen . . . . . | 163 000 Aktienkapital. 893 000 M. 
nn Anleihen . . . . . 2172718 M. 
Überschuß insgesamt | 875 166 Vorschüsse der Stadt Barmen 2791 962 M. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1916 bis 31. 3. 1917. 


j ! 
| se 1916/17 GE 
| | 8 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 490 338 | 490 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ©... an, A 49,37 49,97 — 
auf 10 000 Einwohner. E | 1,01 | 1,01 — 


d 
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d, | wem | Zunahme 1915/16 1916/17 Zunahme 
j — 
Jahres verkehr: | | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 4168 770 | 4 887 680 17,3 
für das Kilometer Bahnlänge | 84 439 99 001 17,2 
für das Wagenkilometer | 3,55 | 3,99 12,4 
Fahrten für den Einwohner . | 8,50 | 9,97 17,3 
Betriebsdichte: e | 
Wagenkilometer im ganzen . | 11314 | 1 224 207 A4 
für das Kilometer Bahnlänge 23 763 24 7% 4,8 
Betriebseinnahme: ` | 
im ganzen d aus dem Personenverkehr M ; 743 515 891 118 19,9 
aus dem Güterverkehr. „ 43 588 77 002 76,7 
für das Kilometer Bahnlänge 3 15 942 19 609 23,0 
für das Wagenkjlometer ei. >; — 63,4 72,8 14,8 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ | 17,8 ' 18,2 2,2 
für den Abonnenten 8 9,4 | 9,26 © — l 
für den bar zahlenden Fahrgast Be | 200,8 21,8 | 4,8 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 58,45 58,49 | — 
Wagenpark: | 
Motorwagen ! 55 55 | 
Anhängewagen | 29 29 — 


i 


Abonnenten brachten mit 130 122 M 14,6 v. H. der Personeneinnahme (101 383 M und 13, v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 1 401657 Fahrten 28,7 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1080481 Fahrten 


und 25,9 v. H. der Fahrgäste). 


21,9 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (268 163 km). 
25. Berichtsjahr vom 1. 4. 1916 bis 31. 3. 1917. 


Abrechnung. 
— 
(esamteinnahmen, einschl. 147 800 M | 
für Stromlieferung . a 1 155 967 
;etriebsausgaben 6226 489 
Tilgung 39 312 
Er neuerinzerücklägen 54 278 
Besondere Rücklagen ; 5 896 
Verlust an Wertpapieren 55 
Anleihezinsen . 180 860 
Abschreibung auf Dienstkleidung 2835 
Vertragliche Abgaben e ZS 21 953 
Haftpflichtversicherung . . . ; 19 362 
Frneucerungsrücklage der Elberfelder | 
Straßenbahn .. . . 3 450 
Zinsen der Elberfelder ‚Straßenbahn 6773 
Rücklage für größere Erneuerungen 150 000 
Gesetzliche Rücklage f ; | 2236 
3 v. H. Dividende auf die Aktien 
5 A ; i ; | 18 000 
H. Dividende se die: Aktien | 
oe B | 11 720 
Vortrag ; | 12 743 


zusammen a 1 155 967 


4. Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn, | 
Akt.-Ges., in Friedland (Mecklbg.). 


Aktienkapital (davon 1 100 000 


Mark Vorzugsaktien) 2 100 000 M. 
Schuldverschreibungen 1 492500 M. 
Darlehn des Kreises Anklam 240 000 M. 
Dividende (Vorjahr 0 v. H.) Oe H. 


1915/16 | 1916/17 


Betriebslänge: 
inMecklenburg-Strelitz kın 
in Preu ben „ 

zusammen km 

Spurweite. m 

Lokomotiven 


Personen- und Gepäckwägen 
Güterwagen . e 
Kette 
Zugkilometer 
Personenwagenkilomeler. 
Güterwagenkilometer . 
Fremde Güterwagenkilo- 
meter. 
Beförderte Personen, 
Beförderte Gütertonnen . 
Durchschnittliche Fahrt 
für die Person . 
Einnahme für die Per- 
Sson na 
Einnahme für das Per- 
sonenkilometer . . „ 
Kilometer für die Tonne. 
Einnahme für die Tonne M 
Einnahme für das 


Pf 


Tonnenkilometer . Pf 
Ejnnahme aus dem Per- 
sonenverkehr M 
Einnahme aus dem 
Güterverkehr . .. „ 
Gesamteinnahmen . „ „ 


. Km 


' | 
56,56 56,56 
! 124,86 124,86 
181,42 181,42 
0,600 0.00 
22 22 
l 23 23 
676 676 
329 814 336 288 


319 102 334075 


301242 315375 


1812 690 1897 735 


4 096 | 2594 


222 620275584 
231848 | 242 862 
13,26 | 13,34 
| 38,0 38.0 
| 2,85 2,83 
16,83 16,70 
' 1.87 2,00 

| 

Ä 11.99 11.96 

8458 105441 

| $ 
432614 | 485 108 
557 444 615 968 


* 
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| 1915/16 1916/17 
Betriebsausgaben Gesetzliche Rücklage | 
und Abschreibungen M 2 450 2270 


Betriebsüberschuß . . „ 112 118 
Betriebszahl > 81,80 Zuwendungen an die 
Zinsen . . » 22.2. M 71876 71 466 Beamten „ 10040 10 650 
Erneuerung . „ 31000 47 500 | Fehlbetrag. „ 10 367 6848 
5. Schlesische Kleinbahn-Aktiengesellschaft, Kattowitz. 
Aktienkapital. . . . . . 10000000 M. Dividende (Vorjahr 2½ v. H.). 2½ v. H. 
Schuldverschreibungen. . . 12 119 500 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


A. 8 Bahnen. 


— — ————— —— — —— ... — — E 


Oberschlesische | Oberschlesische Kattowitz— 


a Kleinbahn Südpark Ausanimen 


— ——ů —  — ne Tr — — 


1915 1916 1915 1916 1915 1916 1915 1916 
— . d 


Bahnlänge im Jahres- 
durchschnitt. km 84,5 84,5 30,44 30,44 1,927 1,327 116,87 116.87 
| 


Motorwagenkilometer. |; 2217 71112312139 981686 997 527 18287! 12424 3217684 | 3 322 090 
Anhängewagenkilo- Ä 
meter 837 159 | 1131027 496 807 597710 — — 1 333 966 | 1 728 737 


Rechnungskilometer !) |; 2496 764 | 2 689 147 | 1 147 288 | 1 196 764| 18 287 12 424 3 662 339 | 3 898 335 
Beförderte Personen . ' 14209642 |18434330 | 6 774 677 8 605 034 | 107418 | 109 509 21091737 27 148 873 
Betriebseinnahme M 


| 
| 1 970 483 !2 437 126 808 633 | 987 030 9 301 9 415 | 2 788 417 3 433 571 
für das Bahn- | 
| 
| 
| 


kilometer „ 23 319 28 842 26 565 32425 4827 


4 886 23 859 29 379 
für das Wagen- | 
kilometer . . Pf 64,5 70.8 54,7 61,9 60,9 7558 61.2 68,0 
für das Rech- | 
nungskilo- | 
meter „ 78.9 90,6 70, 5 82,5 50,9 75,8 76,1 88,1 
für die beför- 
| 12,6 


derte Person. „ 14,8 13.2 11,9 11,5 8,7 8,6 13,2 
Betriebsausgaben M — — — — — —— | 1 567 079 2 141 970 
für das Bahn- | 


kilometer. „ = = = = = — 13409 18 323 
für das Rech- | 
nungskilo- | | 
meter DI — — — — — — 22,79 | 54.95 
1) Anhängewagenkilometer = ia Motorwagenkilometer. 
B. Dampfbahnstrecke Gleiwitz — Abrechnung. 
Ratibor. — -- M — — — — 


| 


eg M 
17915 | j K 


| 
Gesamteinnahmen, einschl. 13 772 M 


Bahnlänge im Jahresdurch- | Vortrag 43249149 
schnitt. . km 49,54 49,54 Betriebsausgaben 2 361 396 
Zugkilometer . . . . . .|| 143139 148906 , Kriegsunterstützungen . . | 85 325 
Beförderte Personen .|| 316878 422 965 | Kriegsrückstellung. . . . . 2... | 80 000 
Beförderte Gütertonnen . . || 160216 207 654 | Rückstellung für besondere Betriebs- | 
Betriebseinnahmen . . M 258 665 301 806 | erfordernis e d 52 657 
für das Bahnkilometer , 5221 6092 Zinsen . 560289 
für das Zugkilometer „ 1,81 | 2,02 3 v. H. Aufschlag auf ausgoloste | 
für die beförderte S⸗chuldver schreibungen 3090 
Person Pf 30,7 ı 71, Wertverluste auf Wertpapiere 11647 
für die beförderte Erneuerungsrücklagen . . 277343 
Gütertonne. D g | 98,0 145,0 |, Rückstellung für men der Anlage- 
Betriebsausgaben M | 179 602 219 426 werte . i| 28800 


t 


für das Bahnkilometer 3625 4427 Rückstellung für neue Zinsschein- 


für das Zugkilometer „ d 1,36 | 1,47 bogen . 3 000 
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6. Allgemeine Lokal- und Straßenbahn- 
Gesellschaft. 


Gesetzliche Rücklage. * | 18 842 
Vorgeschriebene Sonderrücklage . 1 384 Aktienkapital. 25 000 000 M. 
Vertragsmäßige Gewinnanteile . 6 750 
2½ v. H. Gewinnanteil auf 10 000 000 M | Schuldverschreibungen . 27 991 000 M. 
Aktienkapital . 250 000 391 i H H 
Vortag 23 1 18688 Dividende (Vorjahr 8 v. H.) 8 v. H. 
zusammen , 22.138749 149 3 749 149 Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 
Eigene Betriebe. 
200000 _ Bahnbetrieb — | 
Geleistete Geleistete 
Betrieb n Bahnlänge Trieb- Anhänge- Einnahme 
wagen- wagen- 
k kilometer kilometer M 
m 
Bromberg 11,80 1 101 434 619916 589 939,05 
Duisburg ; 29,41 2 464 027 1 898 880 2 352 670,30 
Frankfurt (Oder) 12,03 1 221 879 97 688 509 326,33 
Görlitz 16,12 983 344 67 088 350 826,85 
Hörde . 37,86 1340 288 94 172 608 802,85 
Kiel 36,54 3 904 294 962905 26661 888,50 


Licht- und Kraftbetrieb Gesamtergebnisse 


Einnahmen 


Ange— Abge- aus Bahn-, Zunahme 
Betrieb Fiia ebene Licht- und CS 
innahme Fr Vorjahr gegen 
schlossene Ca Einn Kraft- orjahı geg 
kian \ilowatt- betri das Vorjahr 
| Kilowatt ) ti ieb | las Vorjahı 
stunden zusammen | 
M M | M M 
sromberg . 6163 252 077 691 465,73 1 281 404,78 1 026 601,75 254 803,03 
Duisburg E — 2352 670,30 | 1 900808,60 | 451 861,7 
Frankfurt (Oder) 4900 2 527 244 532 784,24 || 1 042 110,57 869 378,30 172 732,27 
Görlitz -— — — 350 826,85 325 797,60 25 029,25 
Hörde 81 66 065 17 519,87 626 322,72 545 959,05 80 363.67 
Kiel - — — 2661 888.30 2087 858,60 574 029.90 


Betrieb 


Braunschweig . 
Brüx 
Danzig. e 
Stadtbahn Halle . 
Halle — Merseburg 
Linz (Donau) 
Saartalbahn . 
Schlesische Kleinbahn 
Straßburg (Els.): 
a) Straßenbahn . . 
b) Nebenbahnen . 
Warnsdorf 
Wels 


DIRT EN Unternehmungen. 
i Bahnbetrieb 


Geleistete Geleistete 


; Bahn- Geleistete 
Geschäftsjahr Trieb Anhänge , 
länge Gen 3 Zug- Einnahme 


kilometer kilometer! Aa 


| 1916 34,85 | 2982870 518 130 — M 1489 881,62 
l 1916 33, 25 482 875 148 496 — Kr. 292 133.27 
1916 41,0 | 3671400 | 2263 532 — M 2378 72.88 
1.7. 15—30. 6. 16 17,29 f 2842 433 293 836 p S „ 1167 303.01 
1. 7. 15—30 6. 16 14,78 485 677 297 111 — 9 323 399,55 
1916 14,10 1 278 928 1 089 850 — Kr. 1 436 759.64 
1916 37,61 | 2211068 591 153 — M 1519 253.45 
1916 166,41 | 322 090 1 728 737 | 148906 „ 3 735 376,53 
1. 4. 15 bis (( 59% 5 435 054 4876 170 — „ 3782 973,00 
31. 3. 16 i 193,40 — — 567 856 | „ 861 050,10 
1916 — — — — — 
1916 — — — — — 


Zeitschrift 


634 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. Leg, Kleichahnen. 


| Licht- und Kraftbetrieb 


De 


Gesamtergebnisse 


© 8 Einnahmen Zu- oder = 

Betrieb 388 3 8 aus Bahn-, Abnahme 2 
HE gd 8 E Einnahme Licht- und Vorjahr d T 
EREE Kraftbetrieb gegen aas 

E zusammen Vorjahr ee 


Braunschweig || 15 093) 7 228 706) M 1429 797, M 2919 679,06 M 2 609 792,26 ＋ M 309 886,80 | 5 


Brüx. . . 5 6930 6 131077 Kr. 880 593,57 Kr. 1 172 726,84 Kr. 936 451,24 | + Kr. 236 275,60 | 5 
Danzig 882 323 632 M 88 566,66 M 2467 295, 8s M 2066 494,42 ＋ M 400 801,06 7 
Stadtbahn | - 
Halle — — „ 1167 303,01 „ 1056 474,33 + „ 110 828,68 10 
Halle—Merse- 
burg. 789 283 518 M 59 075,4 „ 382 475,09 „ 392 104,94 — 9629,85 5½ 
Linz (Donau) 10 38412 161 108 Kr. 1 593 482, 4s Kr. 3 030 242,82 | Kr. 2517 698,3 | + Kr. 512 543,89 7 
Saartalbahn . | — =, séi M 1519 253,48 M 1 263 539,33 ＋ M 255 714,07 2 
Schlesische | 
Kleinbahn . | — — er — „ 3735 376,53 „ 3 047 082,82 | ＋ „ 688 293,71 2½ 
Straßburg(Els.) | 
a) Straßen- 
bahn . .| — — — In 3 782 973,00 | „ 3 166 508,00 . 616 465,00 || 10 
b) Neben- | bzw. 
bahnen — — — we 861 050,00 | „ 981 463,00 — „ 120 413,00 7%), 
Warnsdorf . 3 488 2 285 770 Kr. 418 611,0 Kr. 418 61 1, Kr. 412 834,42 Kr 5776,58 2 
Wels. . 4046018 015 en „ 1031 107,10}! „ 1031 107,10 „ in „ 122 005,38 91/3 
| 


Uber die Unternehmungen im feindlichen 
Auslande ist die Verwaltung auch jetzt noch 


scheint deren Betrieb auch weiter ordnungs- 


mäßig fortzugehen. Ane gaben, | 


eigener Betriebe: u 


Es stehen zu Buch: Gehälter und Löhne 2 173 140 | 


zusammen 9 793 363 


ohne nähere und bestimmte Angaben, doch 
= ` M Geschäftsunkosten, | 
einschl. Versiche- | 
rungen. 347 607 „ 
mit . . 36 532 856 Stromverbrauch . . 1000178 „ 
laufende Bauten eigener Betriebe | Unterhaltungskosten 6867 528 „ 4833 9885 
mit 1 788 373 5 Kerr 
Wertpapiere und Beteiligungen mit || 26 214 291 U e e ee 
Außenstände mit . 8 308 196 Hauptverwaltungskosten: 
| Handlungsunkosten. 274 471 1x 
t an Mn en ee 4 ) 
Abrechnung. e — 2. SE 
8 Zinsen. | 990 155 
D!. Währungs- und Kursverluste 205 835 
en Zinsbogensteueranteil | 27 000 
y l Ausgabe neuer Zinsscheinbogen . 3 867 
R 39191 | Rückstellung für Tilgung und Er- 
Einnahmen eigener Betriebe: | neuerung . . 800 000 
aus Bahnbetrieb . . 7073454 M Rückstellung für Beamtenunter- 
Aus Stromabgabe . . 1241770, stützungen ; 25 000 
Verschiedenes 43 157 „ 8 358 381 | Gewinnbeteiligung des Aufsichtsrats i 114 164 
Einnahme aus Wertpapieren und Be- 8 v. H. Dividende. 2000 000 
teiligungen . . 118396291 | Vortrag : | 66 663 


zusammen. 9 793 863 


XXIV. ee Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Juli 1917. 
Aufgestellt vom Verein Dentscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


635 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 
Berlin- Charlottenburger Strb. 
Westliche Berliner Vorortb. 

Südliche Berliner Vorortb..... . 
Berliner elektr. Strbn. n. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn .. . 
Berliner Hoch- und Untergrund). . 
Berlin(Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


Potsdam g 
Schmöckwitz—-Grünau ....... 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdorf . 
Heiligensee (Havel)) 
Cöpenieee nnn 
Krb. Lichterfelde Ost — Kl. - Mach- 
nower Schl eue 
Werder (Have 
Spandau ; er 
berlin-Steglitz- Dahlem-Grunewald 


Altglienicke Adlershof 
Eberswalde 
Landsberg (Warthe)......... 
Stettin gn. 5 


Kösliner Stadt- und Strandbahn . u 
Posen . Kee Aere re E E 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg. 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 
Altona— Blankenese 
Hildesheim. . . 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven—Rüstringen 
Dortmund .. 
Unna—Kamen— Werne 
ıroße Casseler Strb. 
danau . .... 
"rankfurt (Main) er 
lomburg v. d. Höhe 
Düsseldorf. 
Duisburg. .... 
Jüsseldorf—Duisburg 
atmen 
armen—Elberfeld ......... 
arınen—Schwelm—Milspe ..... 
Jaus-Meer—Mörs 


Li 0 Li . H 
e 0 o o oò „ 


>. è 9% è o 
. . o» . 
e è» >è ù > ọ è ù è >» o a 


. 8 è > ù è o o 


LN o e òo % o o 


pladen—Obligs. . 
lörs—Camp-Rheinberg 


öln 

ünnw ald Mülheim {Rhein ` 
Höhenberg und Rundbahn ... 

ülheimer Klb. 


e % > G ò> F ò% ọọ a © >o è è ò „ „ o 


onn—Godesberg—Mehlem 
"ahner Strb. 
öln—Weiden—Lövenich ...... 


2 > a © o 


Cin 8 
eunkir ehen . 
trb. des Kreises Saarlouis 


ı) Vom 1. 4. 1917. 


länge 


— ) Vom 1. 6. 1917. 


Monat Juli 1917 


Be- Ge- Be- 


Wagen- 
km 


nahme 
km 


— 
9 


—— — 


27,19 402 032 240 191 


24.52 1 06944 1094219 
8,86) 44 905 28 589 
22.20 457 652 314 700 


— — — 


96 118 
19 603 
18 078 
22 298 


18,25 165 971 
7,80 — 
5,64 21150 

10,91 39834 


15,20 op 088 34 188 
5520 15 808 18 207 
22,16 280 000280 968 
5,18 25 450 14 898 
2,00 7804 5 926 
2,87 9418| 9 707 
6,58 88 894 20 841 
87,600 479 510,326 069 
20,00 65 880 


16,81 424 708,186 109 
52,65 16876 11804 176 


4,10: 21 882 11 887 
10,80, 388 124 19 654 
6,22) 81 550 19 865 
19,84; 218 284115 916 
8,80 81 556 63 059 


triebs- leistete | triebs- triebs- leistete | triebs- 
länge | Wagen- 


98,85 656 896/472 587 | 


20,70 65 939| 38 5687 l 
83,46 648 991 266 955 
ES — 
92,60 2058542 1104891 
11 98 24 624 20 485 
81,77.1357527 916 924 
29,410 622 254 268 510 
25,20, 94 990 70 708 
41,75 158 464 149 660 
1261 91 687 76777 


| 
\ 

| | 
= 73 E 43 Ce 


a 2 542 23 . 


20,42 149 586 127 547 
10,40 65 729 57 095 


4,00 19 560 28 854 


— — — 


11, 40 102 924 84 156 
5,29 27 248 27 807 
85,99 99 948: 90 829 


| 


s) Vom 1. 7. 1917. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- 


ein- 
nahme 


M 
7 


Spurweite 1,435 m. 


| 
— | 
aa i 


27,19| 455 997,185 181 


34,52 1898510781 808 
3,86 88 848 18 716 
80,43| 497 208 340 946 


18,25| 149 SÉ: 78 477 
7,50 26 988 17 899 
5,64 21 741 11 564 

10,91 89 863, 17 088 


15,20 68 051 24 188 
6,20 13 684 6820 
22,160 813 708 154 522 
6,13) 85 851 14 190 
2,00 6 864 4088 
2,87 7817| 5 484 
6,58 42 725 11 989 
87,60) 562 800 253 287 
20,00 59 820 
16,81 849 892124 288 
52,28 156 1884 590 086 


4,10 25 8888 9 609 
10,30 51 586| 19 795 

6,22) 42 608 16 839 
19,84! 180 456| 76 869 

8,80 76 252 41 101 
98,88 691 8810686 997 
20,70 4 41 309 20 787 
88,46 417 708.196 467 
92,55/2116045/857 226 
11,98! 26 244) 17 067 
77,75.1545474'661 119 
29,41| 872 746'204 984 
25,20 88 199 45 792 
41,75 149 684| 87 625 
11,610 186 646| 82 591 


80,10 


70 371| 28 018 


473 


en 812 18 068 


20,42 
E 


— — 


178 787 84 529 
66 750 89 048 


11,46 87 146; 46 904 
5,29 24 608 14 804 
85,99 95 4860 5 52 858 


— i 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


! 
| 


| 
| 
= 


2 626 a 871743 


11196444 9089879 


91787950 1 1861 980 


1)668 w 
100 786 
9142 480 


— 


9297 284 
1) 56 685 
11022248 
112 486 
1) 29 624 
1) 84 692 
9 77 892 


1) 188 614 


2 596 885 1026475 
684858108 077 788 


180 888 
141 457 
171 854 
1 849 817 


Be- 
trieba- 
ein- 
nahme 


si 
- | 


In demsel 
raum des 


Ge- 
leistete 


|| Wagen- 


ben Zeit- 
Vorjahrs 


Be- 


triebs- 


2 847 899.1 065 206 
102076176 378 124 
294 978 180 451 286 225 90 660 
1 868 855| 919 214 
B80 0 081 621917 299 395 
79 842 1382 706] 58 487 
58 510 105 043] 42 057 
75 928 135 414 68805 
128 190 266 422 88901 
87 212 52 799] 21 675 
784 466 1199 714| 556 663 
63 377 148 216| 65 622 
22 204 27 848 14676 
84 027 30 969 19 966 
89 597 84 288] 28 126 
8 886 98801940 888 8 628 11001 518 940 
— 198 946| — 
2 200 218| 701 066 
6 046 921|2 317 428 
65 452 | 176 981| 62880 
74 701! 205 123 71471 
94 191 | 291 794| 100 029 
657 006 |1 189 122| 488 876 
888 445 499 842 270 152 


518 060 


9245 475 
93415202 


Haan a73) 


139 966 | 


159 499 


8827 078 6 507 8052 896 788 


78 419 


2195 226 8 501 614/1 676 954 


581352444 898 804 8 240 692.8 889 268 


108 262 


81 528 


| 111 505 


65 825 


152479598 449 282 6 047 41012 571 257 
2 447 505 1 705 217 2 515 89801 258 618 
680 844| 405 203 | 
1)623 925| 551 211. 
984 392| 594 288 1 260 859 


3) 73 878 


48 154 


70 114 42777. 


5588 890 444 be 
1)259 874| 218 288 | 


3) 19 560 


28 854 


')884 933. 285 488 


177 859 


652 086) 
— ) Vom 1. 10. 1916. 


147 002 
490 087 


604 280 
586 966 


70 871 
108 522 


705 631 
261 636 


346 405 
160 854 
686 218 


278 990 
821 472 
526 052 
28 018 
46 885 


820 062 
156 422 


— 


179 167 
88 905 
329 256 


i 


636 Statistik der Straßenbahnen. [rar Kieietahnen 
e Gleicher Monat des | Vom 1. Januar bis In demselben Zei. 
Monat Juli 1917 Ende des Berichts- 
Bezeichnung Vorjahrs monats raum des Vorjabr- 
l des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
triebs- | leistete | tribe- triebs- | leistete | trieba- | leistete | triehs- 
Bahnnetzes länge Wagen- 3 länge | Wagen- Senna Wagen- | „nahme 
km km km km M km M 
1 2 8 5 8 | 7 8 9 
Außerpreußische Bahnen. | | 
Ingolstadt — — — — — — — | — — — 
Nürnberg—Für dbb. 40,00 989 685 589 896 || 49,00| 986 578.417 220 |6 078 090 8 580558 |6 581 578 2 552 803 
Karlsruhe ... . 2-22 20200 ; — — — — — — — — — — 
Gie ben 6,54 49 861 25 682 6, 54 45 054 15 4160182 520| 91 050 176 587 55 730 
Bingen—Bingerbruc gk 0,90 769) 1046 0,90 961| 1104| 8 408 4188 8790, 4170 
Offenbach Mainz e ee | SS dE E e SS = ee 
Dessuu en - | - !- — — u — = - — — 
Hamburg — — — — | — — — — — | —— 
flamburg-— Altona 15,10 259 857 187 270 10,10 208 487 180 948 |1 567 758| 850 872 |1 371 561, 691594 
Bremen 61,62 982 061 476 779 66,25! 858 9760846 826 |6 182 669 2 901 880 5 708 197 2 208 216 
Pyrmonter Strb....... .... == | — — = = — — = ir = | 
711 8 — — | — | — — — — — 
Hagendingen—Mondelin gen — — mg ES, Ze: eg — = — Wo | — 
Zecheerin . `... aen. 9,46| 87965 28 905 | 9,46 58 219| 20 886 188 1890 97 918 404 281 108013 
11 
2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. | | | i | 
! 
Königsberg (Pr)... 2.2.2.2... 8 „ a Ss = Seen zb e 
eie — — = | — E == — — == — 
Allenstei n — — — | — — — — — — | — 
Tilit oou 10,90, 84251 27 178 10,90 87 898 19 009 220 872 120 00 248 20 58 81 
Elbing 6,92 84474 25 874 6,92. 89 818 18 699 217 597 188 850 285 205 99 54% 
Iorn 9,88, 62 802 50 486 6, 71 57045! 29 026] 892 089 277 884 340 864 16449; 
(Groudenz ...sossenunannee 5,90] 82 202 46 472 5,70 89808! 86 8520309 895| 167 782 834401! 180 873 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz | | 
Südende—Mariendorf ...... 17,51 78890 69 242 17,51! 96 824 50 755292 855| 266 694 || 881586 197 22 
Jüterbog .... aonana ana. Š „„ = — = — = = 
Friedrichshagen—Schöneiche—Kalk- | i 
t 8 18,50, 51 135 85 221 13,50 43 659 22 009196 049 127 064 160 1180 75 68. 
Brandenburg Plaue (Havel) 5,27 5 864 5871| 5,27 5 064 8872| 40 684 85 484 36 002 21 8 
Brandenburg (Havel) 12,36 68 844 50 882 12,86 68 886 86 825 474 982 810 769 478 062 | 220017 
Frankfurt (Oder.. 12,07| 58 204| 48 866 12,08| 111 426 45694 | 548 485 826 526 || 745 858' 266 52> 
Forster Stadteisenbahn ....... 14,00 — 21 652 14,00 — 1 643] — 129 994 — 127 28 
Cottbus n 12,58 62 675 87 148 12,58 66 708 22 668 |250 118 188 247 255 304! 77 C. 
Guben EEE EN 244 16 176 10 439 2,44 15 019 6458| 64 809 86 164 60 288 23 100 
Stolp (Pom.)2 2222200. 8,00 62 819 28 229 6,84 56 270 12 08810286 218 77 u 217526 395%. 
Stralsund e, — | — | — — — — — — — ` A = 
Bromberg 11,80 147 554 81 619 11,80 156 698| 55 289 989 182 438 619 987 8761 31710 
Hohensalza. ae... 8,00! 11838! 10 056 3,00 11888 84451 48 882 85 so | — 
Waldenburger Krb. 19,24 184 598 81 828 19, 24 124 774 59 1840184 598 81828 124774 59 181 
Hirschberger Talbann 19,15 91 498 66 792 19,15 87 678 49 421 528 920 271 806 484 241 217 771 
Gl! 8 16,12] 45 488 B8 195 16,12) 94 588 80 719 484 612| 285 092 588 799| 183 8˙1 
C ĩ ² 11.16 56 468 24 102 11,16! 65 582 16 646 874 85 127 866 450864! 983 
Schönebeck—Elmen — | — — — — — — — ee Nr e 
Halberstadt `... 11,08 69459 48427! 11,08 65 247 27 494266 254 162820 251 405 98 732 
Stendal. — j; — | — — — — — — — — 
Neue Strb. Stendal .. .. 2.2... — — = = = = =. 8 == Kaes 
Staßfurt . e N — — — — — — — — 2 SS 
Städt. Strb. Halle (Saale). = = i me eem — Ss Eu | = Sg 
Stadtbahn Halle (Saale)). 17,25 809 159 180 009 || 17,25, 802 7941120 510 [)1149997| 648 900.1 160 612 441 5% 
Halle (Saale)—Merseburg...... 14,78| 58108, 48 601 14,78| 68 208 83 001 ) 58 108 48601 | 68208| 38081 
Naumbur sas 5,29 16158, 11 296 65,29 25901] 9 8441) 86 828 46 471 108 116 88 7— 
„ anne 22,45 146 980127 732 22, 45 190 798 89 078 )1588827| 966 924 1 851 198 728 73: 
Mühlhausen (Thür.) ......... 11,15 44 926 19580|| 11,16 61756! 15 887 262 428 91281|| 821921) 75 927- 
Nordhausen `... 5,04 15805 8 621 65,04 39898! 9110| 87 844 28 875 1588 410 31 0. 
Flensburg — E m — | — — — = ees — 
( EEN DEM, — — | ze = = = = E WE D WEE 
Osnabrück `... 5,75 86 256, 18 478 5, 75 86288| 18 070 Í ')141 804| 76 765 | 141477| 65€ 
Emden—Außenhafen ........ 2,95 17 179 11844 2, 95 12874 6568| 60 522 40812|| 50 550 22 E 
Herne— Recklinghausen — — — — = = == == Ss == 
Vestische Klbn. ..... 103,81| 400 800 268 909 || 100,40| 816 684 166 814 [z 416 21211627181 |2 119 971 1 045 1:7 
Münster (Westf. 11,46 102 449 87 082 11, 45 118 540; 58 066 | ')481 881| 825 118 467 735 207 0 
Minden. 8 5,20 12513 118365 5,20 12 688 6600| 58 078 41478| x 964 2915 
Senne — Neuhaus Paderborn Lipp- 
springe— Schlangen 89,52 105 025 68 998 39,52 91 755 50 244 678 829 412 577 601 569 275 >=! 
Bielefelqgqaqdgqd .. 15,20 186 745| 74 986 | 15,20 187 716 55 949580 994 276 806 588369) 207 8 
A —lůͤ? 88,90 208 266 170 261 88,90 201 190 116 256 208 266| 170 261 201 190 116 22 


1) Vom 1. 4. 1917. — 9) Vom 1. 7. 1917. 


3) Vom 1. 10. 1916. 
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— — 


zr SE EDER EEE EEE TEEN EEE —.. ̃ ——.. T.. ...... —... ... :::. —T—... ..... — 


Bezeichnung 
des 
Ba hnnetzes 


1 


Bochum— Gelsenkirchen 
Har, 
Hörder Krb... 
Hohenlimburg-Höcklingsen. Hemer 
—Deilinghofen und Grüne— 
Einsal = 4 sa a 
Herne-Sodingen—Castrop . . . . - 
Gevelsberg—Milspe-Vörde .... . 


Westfälische Strb.. ... 2... 
Marburg 0, Eege Ser A 
Niederwaldb ahn 
Malbergbaaun n E 
Eltville—Schlangenbad ...... 


WiesbadenersStrb. sinachi.Neröbergb. 
Dotzheim—Wiesbaden—Bierstadt. . 
Jeuwieder Krb. RER 
rr a e ze e 
Kreuznacher Str.- u. i- Vorortbahnen ? 
O se ee 
Remscheid `, ...:. 2220000. 
ERson au ra re 


Solinger Str 
Solinger Krsb. ....: .. 22... 
Milheim (Ruhr)) 
Bergische Stadtbahn Elberfeld . 
Kib.: Nevigeser Netz 
Städt. Strb. M.-Gladbach ...... 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach.. . 
kheydt . . 2 2202.20. EE E 
strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meideri enn 
Mörs— Homberg (Rhein) ENEE ; 
Friemersheim —Homberg—Baerl . . 
Hamborn. n V E 


Petersberger Zahnradbahn ..... 
Drachenfels. 
Sstrb. im Saartal .... 2: 222020 
Saarbrücken—Riegelsberg—-Heusw.. 
Völklingen ee 
Büren. oo e seese ek u 
Aachener Rlpbb . 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt EEEE 
Ramberg : : = 2a ns 8 84 de 5 
A ngsbur@. - + 2 za E ER EE AN 
Würzburg - -..:: 222220200 
Hof. b ů „„ "eg e ai "e e e as e e 
Ludwigshafen (Rhein) 
bk Zu 8 2224 
Negensb urg 
birmase nns è 
Veustadt— Landau. ......... 
sad Dürkheim—Oggershein 
trebach—Ensheim. ......... 
tIeSa — 2 2 =... a IE ee 
el. a wu et Fee 
„lauen (Vogtl.)))j auaa’ 
eee... 
Jrahtseilb.Loschwitz- Weiſer Hirsch 
chandau . e Re E Ee SE Ee 
taatl. Lößnitzb.. En za 
i Personenverkehr. ST a 
leißen Güterverkehr ...... 


Monat Juli 1917 


Be- Ge- 
triebs- leistete 
länge | Wagen- 

km km 


2 | 8 


Be- 


triebs- 


in- 
nahme 


M 


Mess 885 81 881 854 
12,57 82 824 50 927 
87,86 120 502 80 742 


En 


12,86 
| — 

5,07 21 88 

7,65 5 920 


— — 


| 


20.06 60 244 


27,58 43 907 


— Pe 


15,891 78 546 


88 096 27 498 


15 5 610 


9 125 


|; 


| 
| 


| 88 474 | 
50,42 286 488 206 426 


30 272 


76 958 


86, 90 . 244 


82,99 150 235 102 003 
15,20) 162 184 119 271 


7,42) 51 198 
21,76 34 313 


44,76: 197 597 135 302 j 
52 560, 
86 795] 


16,86 61476 
26,42 140 686 
| 

19,80| 118 589 
7,97 68 513 
16,94 44 590 


1,52 2172 


81 619 


RER ER — 


32 407 
87,92 288 070 238 621 
11,97 30 701 29 886 
58,18 111 965˙135 433 


82 073 


| 
` 


68 665 


26 609' 


| 
17 469 


i 


86,81 269 129,198 292 
| 


— — 


15,46 28 444 


180,09 767 217.478 862 


— 


34 099 


| 


l 


| 
l 


2,20 3486 84 402 2. 


sen — 


| 


14,14| 85 484 57 822 


3,12 15 310 


8 105 


19,35 228 634187 451 
9 925 


2,41! 14 059 
8,88 58 581 


23,00 66 931 


1 
' 

2 5 Tao 
11,84' 108 467. 
0,58 2415 
8,80 18 068 
7,22 61723 


— 
| 


31 148 


Gleicher Monat des Nom 1, Januar bis In demselben Zeit- 


Vorjahrs 


Be- Ge- 


| 


119,52, 725 688/376 744 15 358 eh 544 669 l, 895 erg 886 894 
| 


12,57| 80279 
87,86! 127 278 


Ar 94 770 
ö 


5,07 20 081 


7,65 6824 


20,06) 49 167 


Ende sm raum des Vorjahr: 
Be- Ge- Be- ae pe 


triebs-| leistete meor leistete triebs- leistete miene: 
länge | Wagen-| nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 


km M km M 
8 9 10 


83 89910825 412 188 981 | 811 818 124 659 
56 899 | 804 SR 482 SE 851 ge 829 773 


| 
e E dE E 
| 


17 604 1147 856! 98 399 | 187 8738 62 708 
8 ) 480 1) 82 240 58 596 77 108 84 177 
7084| 25264 30472 | 29360 27538 


de eak 


i 


N 
22 208 | 868 077 188 726 816199 130046 


50,42 238 253/129 647 1 603 162 1 155 008 |1 623 326 806 474 


27,55 40 312 


15,89' 


75 452 


20 644 249 670 150 654 241 615 101 470 


— — == | — — 


49 461287 714 293 191 302 576 189 074 


86, 90 1319864 689 062 0588 1974 3458631 .5 178 (2990 2 2 en 002 


32,99 156 648 
16,16 145 987 

7,42 48 594 
21,76 130 560 


en „ 
76 18310623 888 427 068 609 208 278 515 
72 840 |1 064 042 782 528 | 977 470 455 869 
26 6491 51 198° 31619 48 594 26 649 


68 228084316 32 497130 560 68 228 


837,92 260 790138 83001133344 864 406 970 428 512 853 


11,97 72 680 
8,181 167 766 
44,76 186 858 
16,86 61 224 
26,42| 180 507 


20,66| 98 216 
7,97! 50 644 
16,94 38 198 


1,52 2085 
37,16 237 301 


15,46 27 141 


81101 888 087 218 289 499 011 200 652 
97 513 832 647, 765 885 1 120 909 504 652 
55 400775 605 495 289 735 439 327 855 
30 0000284 901 200 554 241154 122 530 
48 09710547 127 317 479 547 421 192 675 


52 7941 778 5 584 510 874 668 750 822 023 
87 2231259 872: 240 561195 057 133 845 
15 90210180 635! 95448 164891 59 014 


As as ug 


„ 


i 
11 907 7516| 58 772 7 892 Tn 


130 916 [1 758 172.1161798 1 621 2 832 15 


> 5 | A 


— — — 


25 1501 190 589 207 Ska 186969 174 921 


180,09 799 985341 827 |4 884 694 2771678 5 252 006 2 098 830 


2520 3423 


14,14 99 621 48 31610847 074 


8,12 17 790 


| | 


| 207 1641| 895632 153 881 
5 600 10160 500 57 762 175 050 44 052 


2 553 28 543 17 380 22 821 14193 


19,35 286 049121 476 1 574 178 1110377 1 597 977 756 616 


2,41 11 525 
8,883 70 739 
2s 51 716 
16,77 27 109 
2,20 — 
2,70 5 465 
11,84 119 197 
0,58 3 497 
8,80, 13 918 
7722 81 257 


1) Vom 1.4. 1917. — ) Vom 1.7. 1917. — H Vom 1. 10. 1916 


6 400 88 288) 56 037 74 991) 85746 


28 218 409663| 184 532 467 869 136188 


25 7891 854624) 222 618 | 843 245, 159 058 

13 270 |111 1856| 86 027 | 104 641 50 868 
1392 == a — 
2480] 33 195 18 295 33 990, 14293 

52 0621 742 799 474 405 797 541 324 882 
6 874] 20 390 387 116 24 120 88 096 
— 1 41 502 — 44 270 — 


366111 438 SEH 239 453 539 340, 215 712 


+ 


SE KEE EE 


I | 
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Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitschrift 
tür Kleinhahn-:. 


Monat Juli 1917 


Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


Forbach 


Be- 


Ge- 


Be- 


triebs- | leistete | triebs- 


länge Wagen- nahme 
km km M 
1 2 8 4 
Dresdener Vorort. 5,88 21427: 13 860 
Freiberg (Sa.)) l 1589 8 527 8906 
Zittau ...... Ar 8 7,64 28 898 17 702 
Lockwitztalb. ... 2.222220. f — — — 
Stuttgart W a A 70,41 1289887 657 987 
If! ³˙·¹,i᷑ñ?ĩi7ß — Ge = 
HeilbronnLnn f — — — 
Cannstatt 4,18 56 574 44 440 
Eßlingen — — = 
Pforzheim 4.2.0.0. 0% 8 — — — 
Drahtseilb. Durlach—Turmberg . 0,83 459, 2201 
Heidelberger Strb. ......... 15,44| 102 122| 88 106 
Heidelberger Bergb.......... 1,51! 50854 19564 
Heidelberg-Wiesloch .. ...... 14,71| 46 760, 82 866 
Mannheim 42,78 688 821.439 828 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — 

Ölsnitz . oes eueaen an 11,00 25172! 20 920 
Neckarau—Rheinau ......... 4,84 40 765 17 687 
Freiburg (Breisg. ) ; 17,50| 154 854105 919 
Waldo 24 — — — 
Baden-Baden. 11,41! 57 015, 47 599 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 1,18! 2 089 8549 
Schwetzingen Retsch 5,00 5 710 2509 
Darmstadt. SS — — = 
Mainz... 20 wenn . . 28, 56 882 9601205 828 
Worms ..... ER 8,78) 52 888| 30 869 
Eisenach .. gn ; 7,18| 82 474 24 298 
Weiniar. sc s 5,95 26 026 16 111 
Jena e 16,11 54 362! 85 506 
Oberstein-Idar EE : — — — 
Altenburg : — = = 
Gotha 24 24.04 Ewa — = = 
Zerbe AEN sm — — = 
Bernburg. A Ee EE ar — — == 
E EE Ge k 12,64| 67 778, 84 725 
Detmold ... 2.222200. b $ 10,00) 26 207 14 440 
Salzuflen... e = = 
Straßburg (Els.) 8 a > = Ges 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren SA — == — 
nnr, 8 4,260 22 579 15 641 
Münster-Schlucht- Bann — — = 
St. Avold... 2.222020. SE — | u 

| 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Ge- Be- 
leistete | triebs- 
Wagen- 

km 


Be- | 
triebs- 
länge 


km 


5,88 21268 
1,89, 10 776 
7,64 31 480 


70,41 1208488 


8 850 
2 244 
10 895 


31 681 


4,13 57 881 


aE 
0,88 414 
15,44, 112 19, 
1,51 4922 15 890 
14,71 51752, 28 788 
42,78 666 258 818 448 


1 769 
56 578 


— 


11,00 
4,34 
17,50 


| 
21 858| 18 977 
88 925) 12 948 
142 081: 68 328 


68 122 83 184 
2216| 8918 
5890| 1824 


11,41 
1,18 
5,00 

801 280'186 298 
51 685 17 282 
88 476 14 668 
29 988| 11416 
58 847 24 010 


l 
— | — 


28,56 
8578 
7,18 

5,95 

16,11 


— 


72 875, 
85 286 


21 906 
12 478 


28884 8512 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 1,100 m. 


Kiel 


Spurweite 1,445 m. 


Hannover 


. . e. 0 . s 0 HM . 0 U H . H 


Spurweite 1,485 m und 1,440 m. 


Danzig . 


H Lé $ M . e . 


Außerpreußische Bahnen. . 


Spurweite 0,925 m. 


Chemnitz 


Spurweite 1,100 m. 


Braunschweig 
Lübeck 


0 HM 0 + H M M 


Spurweite 1,440 m. 


München 
Rostock .... 


1) Vom 1.4 1917. 


$ D H $ L . H 


2) Vom 1. 7. 1917. 


— D Vom 1. 10. 1916. 


34,04 627 700427 689 


84,80 847 5160200 610 
87,30 418 226 210 368 


9,90| 110 189| 64 752 


86,54 451 656/840 902 || 86,55 | 407 088 233 588 


164,60 1708270,1062874.| 164,60 1766422 654 926 


86,81 619 ma 077 
84,80 278 260, 
87,80 846 114 


9,90, 99 921 


486 642 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- 


Wagen- 


144 019 
56 718, 
198 706 


N — 
t 


8 876 270 8864565 


! 
„ 
872 887 261 285 


11 599 


52 022 
625 151 412 816 
27 1011 79972 
814 878 192 657 
4 405 877 2762 649 


121 774 

68 629 
608 283 
240 411 

87 508 

10 106 
724 824 
106 851 
111 076 
110 946 
195 888 


168 472 
9156 291 
973 878 
859 442 
10 154 
1) 21 990 


Geen 


88 482 
19 974 
97 804 


In demselben Ze 
raum des Vorjar:- 


145 990, 51 740 
72 9291 141% 
201 807 5555 


8 057 288 8 005 811 


| — 


891949 203275 


1 563 7 50 
726 381 3286 41» 
28 827 69 21! 
522 281 1 927 465 
162 880 90 18 
152 984 49 45, 
958 876 420 75: 
888 730 17852; 
11 920 45019 
24 050 6 920 
1166960 505 pe: 
202 578 63 455 
251 418 75 03» 
288 578 87 558 
886 276 129 031 
72 875 21 908 
205 158 60 987 
108 428 85 443 


Bahnen mit verschiedenen 


2 989 5682028 065 |2 617 742 1 430 872 


10557926 6825789 


015 8412 488 285 


89 5141 628 691| 523 609 


— Y Vom 138. 8. 1917. 


11623703 4 196 681 


219 519 1 666 1> 


180 894 1 929 8071050 8451 684 534 


141 728015158710 768 912 ||1 829 893 


651 ae, 


| 806 8 Rua 
506 614 


240 162 


Se 


Zajonskowo— Neumark 


XXIV. Jahrgang. 
tember 1017. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


63 


Bezeichnung 
des 
Ba hnnetzes 


1 


Spurweite 1.450 m. 
Dresden 
Loschwitz—Pillnitz 
Dresden (Cotta)—Cossebaude . . . . 
Bühlau- Weißig 


Dresden (Arsenal) — Klotzsche — 
Hellerau 


Spurweite 1,458 m. 
Große Leipziger Strb...... . 
Leipziger elektr. Strb. 
Leipziger Außenb.. ...... 
Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. 


Dresden FCC 
mannsdorf 


Spurweite 1, 000 m und 1,435 m. 
Mülhausen (Els. ))) 
Einschienig. 


Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- 
höhe 


. e „„ o ò> o 


. > > >o ù > o o ù è o S Ọ „ 


e. Lé 0 ® Li S 8 ọ 0 8 902 


Gleicher Monat des 


Vom 1. Januar bis || In demselben Zeit- 


Monat Juli 1917 | Vorjahrs Ence des Berichte raum des Vorjahrs 
Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- ] 
triebs- | leistete ee triebs- | leistete | triebs- | leistete | triebs- leistete miele 
länge Wagen- nahme || länge Wagen- nahme | Wagen- | nahme nahme 
km km M km M M 
5 6 7 8 9 11 


| 


118,00 ae 


120,00 2867683;1091793|17628645 8907 292 


199977647 840 285 


5,98 85.859: 18 992 5,98 42 211: 17 029 281 295) 105 145 271615 98 250 
5,31 30 858 19 140 5,81: 30 908 12 692 199 975 96 248 [288811 77819 
1563 5 027 8639 15,63] 5 022 2882 82 434 20967 84 881|) 12 638 

SH 43 050 28 164 5,09 48 143 28 577 | 299 709 185 975 || 840 780 142 984 


| 


113,11 2500558 TTS mn een uo 


1009461 es 7859 165 


19866440 6 642 087 


131,08 104: 511| 78 605 81,08) 99 538 54 144 668 686 469 976678 921 816 972 
8,46 94 757 61768 6,46 95 giel 41 587 627 688 810 067 716 848 257 778 
E 94 125 78 064 15,83| 81686. 87154 | 697 681 898 514 | 548 322| 238 528 

| 
0,28) 999 2913| 0,28! 1530| 8094] 6 686 14 161 8674| 149831 


) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 81,03 km sind 14,35 km der Graßen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


Außenbahn gehen. 
B. 


Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Preußische Bahnen. 


Haffuferb. .. . 2... 
Samlandb. .. .. . 
Fischhausener Krab. ...... 
Wöterkeim—Schippenbeil 
Tharau Creuzburg 
Gr. Raum—Ellerkru g 
Neustadt—Prüssau—Chottschow . . 
Putzig-Krockow ch. 
Stadtbahn Briesen ; 
Kreuz—8chloppe—Dt. Krone 
Culmsee—Melno ... 
Thorn—Leibitsch 
Thorn—Scharnau .. 
Hardenberg—Neuenburg .. 


0 . W o ọ % o 9 
0 Ld . H U 2 
s $ 


M 0 S o èo % ọ 9 „ 


e è o » è o ‘p 
0 0 $ . 
s è 08 6° „„ 9 


Strausberger Klb. 


MN e e. . 0 H 


Rönigswusterh.— Mittenwalde —Töpchi 


Perleberg Karstädt 
Pritzwalk— Putlitz 
Putlitz Suck oh 
Strausberg Herzfelde 
Alt Landsberger Rlbd . 
Prenzlauer Kreies-K lb. 
Prenzlau—-Klockow . 
Lehniner Klb. .... .: 2: 222020. 
Neukölln—Mittenwalde ........ 
Westhavelländische Kreisbahnen. . 


Osthavellän- ! 


. > o a òo „ o ọ o% * 


S oo è> ọọ è ë „ 9 
. * a D 
. > è è „* 


E e èe % % „ „ „ 


Asche Kabr: 2. Nauen— Velten 


Schönermark—Damme 


1. Nauen—Ketzin.. . 


8. Bötzow—Spandau l 


Monat Juli 1917 Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
. 2) Betriebe ! 2) Betriebs 
i) Betriebs- junge |) Betriebs- lunge 
ein- im Monats ein- im Monats- 
schnitt schnitt 
M km M km 
2 8 4 5 
1. Spurweite 1,485 m. 


À 8 138 10,24 1994 | 10,24 
. 10464 | 837,88 || 10075 87,88 
10 126 22,21 7477 22,21 
12782 60,19 || 12198 60,19 
f 7847 10,27 6 056 10,27 
. 8 888 82,24 8856 | 82,24 

— — ] — — 

. | 

: 2751 | 14,08 | 15833 | 12,08 
. | 12260 6,20 | 11100 6,20 
in | 17308 | 21,25 | 8620 21,25 
. { 18880 63,26 | 10 610 | 63,26 
6 250 | 17,05 4 920 17,05 
K 1490 11,88 | 1280 11,83 
1746s 12,2419 402 12,24 
i 4788 6,68 | 8 550 | 6,68 
. | 28 139 | 82,68 || 22 986 82,68 
f 4365 15,00 || 8689 | 15,00 

. == | PN | — ger 
‚| 78410 | 32,94 | 66 449 82,34 
15 336 45,66 | 12954 45,66 

— | — — =: 
22 085 17,22 | 21542 17,22 
. 9 899 26,12 6 040 25,12 


1. April 1917 bis 
de des Berichts- 


Yon In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


monats 
1) Durch- 2) Durch- 
1) Betriebs- Be rieb.) Betriebs- Schnittl- 
ein- länge ein- länge 

in 85 In der 

nahme Berichts- nahme | Berichts- 

zeit zeit 
km M km 
6 7 8 9 

917814 10,24 5 018 10, 24 
9 10 464 87,88 10 075 87,88 
910 126 22,21 7 477 22,21 
) 90 888 60,19 09 558 60,19 
41 546 10,37 45 288 10,27 
85 768 82,24 26 826 82,24 
11 946 14,08 7 847 12,08 
44 961 6,20 88 871 6,20 
51 928 21,25 41 155 21,25 
64 010 68,26 49 610 68,26 
25 540 17,05 22 760 17,05 

6 070 11,88 5140 11,88 
9105 614 12,24 || 103 939 12,24 
?) 29 368 6,68 27 648 6,68 
117 074 82,68 86 415 82,68 
17 265 15,00 12 186 15,00 
280 514 82,34 || 205 935 82,84 
59 108 45,66 51149 45,66 
68 016 17,22 55 507 17,22 
42 856 25,12 25 488 26,12 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1017. ) Vom 1.7. 1917. 


640 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. ro, Tic 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Eberswalde—Schöpfurth ........ 
Tegel—Friedrichefelde . 
Teltower Industriebahn . ........ 
Beeskow—Fürstenwalde. .. . 
Cüstrin—Hammer . 
Friedeberger Klb.. .... . 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. . . 
Weststernberger Kreis-Klb.. ..... . 
Müncheberger Klb. ........... 
Oderbruchbahn .... 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. .... 2: 22200. 
Pyritzer Krb. 
Naugarder Krah, . ... 2 2 2 2220. 
Stolpetalb. A e EEN 
Deutsch Krone—Virchow 
Chottschow—Garzigar 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb. 


e è > è o > o 


Loitz—Toitz-Rustow. .. 2 2 22220. 
Kostener Krsb. . . . 2 2 vs een 
Gostyner Krsb. .. . 2.2 2 2 2 2 en 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . 
Eulengebirgeb. .. .. 2 2 222220. 


Camenz—Reichenstein .... 
Frankenst.-Münsterbg.-N imptscher Krob: 
Ohlauer Kib. 


e >è 8 òo aà 8 o è ọọ ò % ò% o č 


Lissa—Guhrau—Steinau . S 
Riesengebirgsb. .. .. 2. 2er 200. 
Ziedertalb. . , 2 2 2m 000er. 
Polkwitz—Raudten RER 
Jauer—Maltsch. ... . 2 2 22220. 
Görlitzer Krb... 
Bunzlau— Neudorf. 
Horka— Rothenburg Priebus 
Isergebirgsbann 
Grünberg —Sprottau 
Bunzlau—Modlau 


Neißer Krb 2 een 
Beuthen—Miechowi tz 
Kohlfurt— Roth wasser 
Guttentag— VossoWwWs ka . 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll 
Marienborn—Beendorf 
Genthiner Klb.. . . . 2. 2 222020. 
Bismark—Gardelegen— Wittingen 
Ziesarer Klb. 
Neuhaldensleben— Weferlingen 
Gardelegen—Neuhaldensleben 

Stendal Arendsee 
Wegenstedt— Calvörde 
Wolmirstedt — Colbitz 
Osterburg — Dt. Pretzier 
Schinne— Darne witz 
Torgauer Hafenb. ......sraenea 
Crensitz—Crostitz ... 
Prettin—Annaburg 
Rergwitz—Kemberg 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—Alsleben 
Burxdorf-Mühlberg.. .... 2... ... 
KyffhäuserKlb.(v.Artern n.Berga-Kellra) 
Ellrich—Zorge . . . 2 2 oe 22er. 
Langensalza—Kirchheilingen e 


> © ùo o òo ò „ „ o 


Monat Juli 1917 


1) Betriebs- l 


2) Betriebs 
länge 


6 976 


4 610 


5 474 


9 624 
6 657 
10 770 
5 975 


7,23 


| 


Gleicher Monat dês 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


5 908 
3 802 


3 704 


7788 
8 477 
5 289 
4 788 


| 


2) 
) Betriebs- 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


km 


42,72 

6,67 
80,27 
28,20 


75,00 
48,58 
42,00 
87,48 
88,18 
87,85 
25,92 
6,85 
89,49 
41,10 
47,99 
61,12 
12,10 
49,88 
81,49 
4,80 
6,61 
21,42 
17,89 
80,98 
26,81 
28,40 
25,80 
10,80 
50,75 
81,08 
8,10 
40,65 
10,08 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
71,11 
108,50 
88,80 


89,00 


2,51 
12,50 
10,00 
9,60 
15,50 
7,28 


Betriebs 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
1955 
1 ` Sohn) 
REES Betriebs- 
ein- län 
ın der 
nahme | Berichts- 
zeit 
M kın 
6 7 
9281 990 ‚00 
8871 8,00 
180: 588 | 42,72 
24 674 6,67 
21 848 80,27 
92346 23,20 
488158 | 75,00 
97 196 48,58 | 
74 849 42,00 
88 656 | 87,48 \ 
104 879 88,18 | 
3) 68 996 87,85 
97128 25,92 
1819 6,85 ` 
84 420 89,49 
9124545 | 41,10 | 
€148 182 47,99 
9 47 900 61,12 
3) 85 795 12,10 
*) 80 000 49,88 
8 244 | 81,49 
921 879 4,80 
5) 69 255 59,88 
7).76 240 6,61 
25 984 21,42 
18 570 1789 
912894 | 80,98 | 
118928 | 26,81 
22 296 28,40 
84 528 25,80 
44 908 10, 80 
921 074 50,75 
99 774 81,08 
DU 58 808 8710 
1) 21 101 40,65 
72948 10,08 | 
©) 2117) 6,81 
D 46 791 10,94 
258 638 45,25 
81 802 20,70 
9100 355 4,67 
108 186 71,11 
116 904 | 108,50 
187 412 59,50 
— * 
SES 2S | 
) 85 255 89,00 
3) 29 SE 2,51 | 
3) 35 a 12,50 ` 
2) 56 117 10,00 
2) 28 814 9,60 | 
910 770 28,80 | 
95 975 7,28 | 


In der gleichen Zei: 


des Vorjahrs 
lege 
1 8 
EES Betriebs- 
ein- | 
In der 
nahme Berichte- 
zeit 
M km 
8 9 
124 801 9,00 
18 727 8,00 
90 289 | 42,72 
22 084 6,67 
24 980 30,27 
78 239 | 28,20 
25 969 | 75,00 
55 177 | 48,55 
45982 42,0 
54 822 | 87,45 
94 813 88,13 
51 258 37,33 
6976 | 25,9 
1262 EN 
20 169 | 89,47 
101 458 41,10 
115 872 | 47, 
38 600 61,1: 
48 981 12,10 
25 417 48,85 
8250 81545 
19 589 | 4. 
68 900 GEI 
21 951 21.15 
18 880 17,8: 
9 896 30,5: 
15 171 | 26.81 
16 157 28,4 
77014 258. 
48 860 | 10,7) 
10 856 50,71 
6208 31.0 
54595 | 8.1 
17 086 40,6 
64 169 10.0 
16 652 8.31 
98 358 10. 
189 221 | 43.2: 
25 423 20.7 
69 355 Aë 
77598 | 71.1 
100 880 1 102 
83 006 | 83. 
| nF 
i 
40 838 | 89. 
— d — 
80 482 | 255 
29 227 | 12. 
50 797 10,” 
26 518 | 9. 
5 289 | 15 
47633, 7 
1 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 192 


HU Vom 15.9. 1916. — ©) Vom 1. 10. 1916. 


— ii 


L. 
CIR, 1 
tember 1917. J 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. l 


Dn 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


ınsteig—Frauenwald 
serhausen—Hüpstedt . .. 2.2.2... 
leswiger Krah, . . . 2 2 2 2 22 2.0.5 
Schönbergs e 
Segeberg 
zeburger Klb.. . 
jenbrode—-Burg— Orth 
stormarnsche Krsb. .. . 2.2220. 
rsoener Eisenb. . -. 2. 2 2 22 2 220. 
chbarkau—P’reetz— Lütjenburg. 
wck-Segeberg . .... . A 
ler Hafenbahn ` nnn 
dagsen-Duingen—Delligsen 

men- Thedinghausen 
menborst— Harpstedt. 
aide Grund 
Indreasberg Stadt Balinhof . 
e- Soltau, Celle — Munster 
e- Wittingen 
tingen—Obisfelde 
eburg—Soltauuu 
isen—Evendorf—Ilützel 
wen—Niedermarschacht . . . . 2... 
how-Schmarsau. 22 2 2 co. 
baus—Brahlstorf. `... 
mervörde— Osterholz. . . . 2.2... 
ze—Wulsdorf. .. oo ern 
len— Walsrode 
sedt-Tostedt `, 
ore—-Westrhauderfehn 
tlager Krb. 
enbrück—-Ankum 
ne—Ermelinghof 
tersche Klvbb . 
eim-Hüsten— Sundern 
denau-Deuz...... 
ortmund.Hafen bisz. Hörder H üttenb. 
ener Krb. 
ıne—-Bochum—Herne ..... 
el—Blankenstein 
auer Kib. ... 
htersbach—Birstein er ee Mr 
'ishmalkalden— Brotterode 
w-Qudensberg `... 
| * (Ohmtalbahn) 
Orber Klb. 
el Naumburg. 
ut — Königstein 
serichter R lbb. 
murg Süd- Dreihaus en 
mhausen— Wellerode en 
urg-Züändorf ... WE d 
feld-Heimboldshausen . ee SS 
» Waldb. Frankfurt (Main) 
'ernheim—Oberursel—-Hohe Mark. 
iernheim—Homburg v. d. Höhe 
‚ölstein—Augustental . er 
alstein—Neuwied . . . 22 2 2o2.. 
n- u. Werftbahn Coblenz 
zdorf 
ıorfeld ` ` 
eim(Rhein)—Leverkusen. `... . 
3ldorf—-Crefeld .... 
Kassel Neuf 


e èe o ò> o o o © „% 


. e ò> 2. > è ò è òo ò „„ 


> è è ò ù ù „„ „ „ o 


e. © 2 ò ẹ o 


è © è> è +% 


e © 0 % ò o è o „„ 


Monat Juli 1917 | 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


48 692 
36 008 
13 388 
17 250 
31 770 
14 806 
13 079 


38 870 


15 600 
6 894 
8 698 


7125 
5479 
15 812 


— 


6 383 
19 854 
1 820 
85 808 
2 493 
29 032 
83 799 
894 576 
33 401 
49 454 
6 974 
17 450 
9 481 
3 889 
1 824 
10 688 
84 800 
30 556 
12 096 
7 584 


39 595 
58 148 
66 324 
2 168 
5 656 


27 178 
113 254 


) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) 


Gleicher Monat des 


Vom 1. ‚April 19 1917 bis 


Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Vorjahrs ınonats des yon? 
| : - N 2) Durch- 
2 Betriebs- 2) Betriebs EE 2 Durch 
länge f ) Betriebs- länge ) Betriebs- . RR Beamte: 
im Monats- ein- m Monats ein- Jange f ein- Jange 
i r 
durch- | nahme durch- nahme Berichte nahme | Berichts- 
M | | | km 
| | | 
| d | | 
„ u — = 
| n — = a Dun l SS 
| | 
25,30 || 34857 25,80 174049 25,80 110 831 25, 80 
48,81 22 816 48,81 123 164 48,81 [83 207 | 48,81 
18,50 | 8218 18,50 18 883 18,50 8218 | 18,50 
28,22 || 15780 | 28,22 62 000 | 28,22 57220 | 28,22 
' 83,70 || 20490 | 33,70 | 103780 | 83,70 | 67280 | 33,70 
= EN | eege | ee = — 
41,20 | 9801 41,20 51868 41,20 34972 41,20 
28,90 3920 14,90. | 47446 27,01 | 7967 | 12,60 
| 27,65 Ä 22 835 27,65 124 490 | 27,65 ! 87 626 | 27,65 
26,20 | B8864 | 26,20 | 90074 | 26,20 64 760 | 26,20 
— — — — — — — 
4,20 3847 4,20 20 434 4,20 | 14 061 | 4,20 
1,70 2666 1,70 9478 | 1,70 | 9948 170 
— = = = 3 == | me 
Zeen i ES | == SCH — | = Se 
> > | — — — = Ä = 
17,20 | 4801 17,20 | 941360 | 17,20 33 366 | 17,20 
| 1040 3310 10,0 19028 | 10,10 | 13803 10,40 
i — ! — | — Es — j! — — 
| 33,38 | 7775 38,38 51548 | 38,88 32 484 38,38 
3 — SS = — — 
11,10 4 509 | 11,10 | 941151 | 11,10 || 81274 | 11,10 
| 40,40 12 359 | 40,40 64 496 40,40 | 45 744 | 40,40 
| 5,82 1579 5,82 1911194 5532 18 916 5,82 
| 11,80 | 84528 11,80 248 061 | 11,80 | 230 593 | 11,80 
8,80 || 2548 | 3,80 15 774 3580 18 967 3,80 
14,81 13 503 14,81 0117 961 14,31 | 77012 ' 14,81 
16,43 16 257 11,64 95 577 | 16,48 58 804 | 11,64 
13,74 | 12022 13,74 80 568 | 18,74 58014 | 18,74 
13,39 30 675 13,39 182 088 | 18,89 || 115579 | 13,89 
9,01 | 26011 5,85 0230 569 9,01 || 187 900 5,85 
940 | 6849 | 9,40 3) 44 765 9,40 42 782 9,40 
20,60 12770 20,60 118 780 | 20,60 || 85812 | 20,60 
, 18,00 || 7967 ' 18,00 3) 51409 13,00 46 999 | 18,00 
8,45 4182 8,45 14 834 ‚45 15 663 8,45 
— l — — DS — | — — 
| 9,40 | 2160 | 9,40 5914 40 9 294 9,40 
| 700 9 419 7,00 0 54 159 7,00 52 119 7,00 
| 38,40 | 25342 33,40 0199 087 | 88,40 || 169142 | 83,40 
165,90 28 207 | 15,90 180 161 15,90 || 156462 | 15,90 
20,00 7551 20,00 | 966085 20, 00 45 284 | 20,00 
| 16,56 | 6972 . 16,56 28 524 16,56 25784 | 16,56 
we ww: Ska 2 BE Se 
16,40 | 88 549 16,40 166 575 | 16,40 1383 208] 16,40 
| 11,35 ) 37557 | 11,85 291 088 11,85 | 204 499 11,85 
10,92 49 942 10,92 385 348 10,92 | 251 819 | 10,92 
5,06 1897 5,06 | "20837 5,06 16 242 5,06 
224 4353 2,24 [ 33 621 2.24 33 751 2,24 
a ae Es 
| 16,76 | 25210 16,76 164571 16,76 169 844 | 16,76 
| 5513 130 269 5,43 0801709 5,43 7800 640 5,43 
ae se al 8 e E SS 
12,50 4321 | 12,50 27 340 12,50 | 26 208 | 12,50 
| d 


| e 


Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. = ) Von 1. 1.1917. — ) Vom 1. 10.1916. 


` 


Monat Juli 1917 


Vorjahrs monats 
Bezeichnung | u 8 
ee ai Betriebe- . „ Betriebs-, 2 Durch- l | N Dar- 
des ES lange | EE Innen, ) Betriebs- og )Betriebe- Betr Get 
ein- Im Mona St Sin- Im Monats- ein- ® | ein- é 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme er | nahme ` vr 
schnitt ı schnitt Berichte- Bericht. 
| zeit zeit 
M km km M km M kn 
1 2 415 6 7 | 8 9 
klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) KS 2 BEE — r en 
u CA? 5 d. Rheinhafen b. Linn . | 0 632 12,86 20 718 | 12,36 124426 12,86 , 76961 | 123 
e H, Ar. ER: ener 0 RT Ce Ce — — — = — — 
Langenfeld Monheim-Ilit dorf. = SE SE SE ES ee NE er SN 
Wesel—Rees—-Emmerich. ....... . de Se z E 2 = Po = 
Rees— Empel. e a ae der i = Kg — Ss Is — = u 
Opladen—Lützenkirchen. ........ = po a = | = e SS Co = 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd .... Se i ' zen = 
eo... EE 6 728 6,80 3593 6,80] 32 4 6,80 | 24532 a~ 
Cöln—Rath—Königsforst. ........ a N DC 8 = = = 
Cöln—Brück—Bensberg ......... = z | = = = = as 
Cöln—Berg. Gladbach... ll. = Kee == l — 2 Sg 2 Kë 
Gn ortet e SES — s i = = 2: SE Per 
5 rennen 128 984 22580 91798 22,80 471028 22,90 351 828 22 
Gummersbacher Kb. 16 225 15,50 14876 15,50 | 980 840 15,80 | 81114 15,5 
Ensdorf —Saarlouis— Wallerfangen 2 ug | — SEH SCHO < — 
Saarlouis Felsberg 3408 4,80 2862 4,80 11576 4,80 7058 4, 
Moseltalbahn Trier Bulla 100 100 102,17 71402 102,17 | 9589500 102,17 449006 102,17 
Merzig-Büschfeld ldd 22236 22,20 14 877 22,20 78748 22,2 51 568 22,» 
Dürener Krsb. .᷑ 72179 59,48 48217 : 59,48 19453752, 59,48 | 818 223 594 
Jülicher Krb... 8 388 | 15,22 59:0 15,22 949 495 15,22 89 442 152 
Hohenzollerische Landesbahn . | 53500 107,43 85541 | 107,43 | 9816754 107,43 246 937 107, 
Außerpreußische Bahnen. | 
J 86 | 
Binger Nebenbahnen .. 8 008 6,15 4 687 6,15 26897 6,15 17734 6.17 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn SC 3 577 2,57 2 881 2,57 1) 19 239 2,57 14 068 2.57 
Grevesmühlen KIüGt .......... 7520 15,82 5 410 15,82 24418 15,82 2004 13.82 
Schönberg Dassoo u 8 720 8,88 2 630 8,88 13342 8,38 ` 10767 N. 
Malchin Darguinn. 9 710 24,66 6 870 24,66 34 504 24,66 27 672 24. 
Parchim Suckow-Grenzꝛee 6 870 19,40 3 860 19,40 21465 19, 40 17454 15.40 
Lohne Dinklage... 2553 7,93 2532 7,98 18 7689 7,93 20370 7,3 
Butjadinger Bahn. 19 147 80,10 11 747 30,10 50 875 30,10 33 443 30.10 
Zwischenahn — Edewecht. 2291 6,99 2347 6.99 516 2850 6,99 15513 6, 
Vechta Cloppenburg 8 899 27,60 7512 27,60 t) 25 25 750 27,60 19 521 227.80 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf . — — — SES 6 == = 
Bergedorf— Geesthacht. == | = = | SE Keser, | =z Er 
Billwärder Industriebahn ........ 7 460 4,00 6 199 4,00 27 27 280 4,00 21 193 4,0 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn) 610371 27,98 463 902 | 27,98 194054917) 27,98 3061291 27. 
2. Spurweite 1.000 m. 
Preußische Bahnen. l | ` 
Lycker Kd = Ss = eg Ss, JS ep U ës = 
Memeler Klb. . 2.2 2222222. = Be GE EES „ 
Oletzkoer Klb. ....: . — — a. i = Se "rie, peas 
Lübben—Kottbuser Ks... 88 855 89,00 87 082 89,00 | 221 134 89,00 || 204 848 
Regenwalder Kin, 9 028 54,00 7401 54,00 | 90 152 54,00 ! 57792 
Greifenberger Kli... 65756 , 182,00 42259 182,00 % 519 888 182,00 1 891 136 
Kolberger Ki... 35355 124,00 30 035 : 124,00 % 411772 124,00 286 078 
l a 8 ee r 19 844 66,04 15 985 | 66,04 82 905. 66,04 | 64 474 
C eier EBD... a — ĩð RSR == == —- EE — — 
Salzwedel—Winterfeld.......... 5459 19,60 4667 19,60 942 777 19,60 40 229 
Klb. im Mansfelder Bergrevier e 47 870 32,00 36177 82,00 ) 248190, 82,00 | 218 778 
Flensburg-Kappeln . ... 2.2.2... 30 360 49,52 28 560 49,52 123 274; 49,52 100 889 
Fleusburg—Satrup-Rundhof ff. 14 458 43,89 14 309 43,89 68 621 43, 89 Í 51 725 
Kib. auf der Insel Alsen. ........ 82 428 50,50 27 829 50,50 120 088 50,50 | 108 480 
Kib. des Kreises Apenrade ....... 20 260 35,80 16 076 35,80 77 404 85,80 67 408 
nn Sr Hadersleben...... 122155 209, 04 75 479 209,04 441 = 209,04 r 284 711 
esteriand— rnum — — — — — — i — 
3 ee e i 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — — — — — f — — 
Hoya—Syke— Asendorf 25 572 40,61 16 532 40,61 91179 40,61 65 839 
Kehdinger Krb. 25 128 51,80 18 51 51,80 93 249 51, 80 73 281 
*** 5 20 800 26,70 16 635 26,70 114927 26,70 100 133 
zmden—Fewsum— Greetsiel 5 == == sr E SS i —— 
Krsb. Leer Aurich Wittmund 50 000 84,06 45264 84,06 191 000; 84,06 166 543 ` 
Mindener Krs bbb. 80 947 68,40 89 871 68,40 208 515 68, 40 | 154 927 
l 
1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. KR Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 


) Vom 1. 10. 1010. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


"| Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


| Zeitschrift 


für Kleinbahner 


In der gleichen Z=- 
des voran 


XXIV. Jahr "ez ` 


“Keptember 1917. Statistik der nebenbahnähnlichen Rleinbahnen. 


— — 


Gleicher Monat an 


Monat Julı 1917 1" de des Berichts- 


Vom 1. April 1917 bis 


In der gleichen Zeit 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung u i WW 
, h Betriebs- . ) Betriebs- 3 ae. , | 19 chnf St 
ein- jim Monats- ein- im Monats- ein- fange" | ein- lünge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme ain ger | nahme Berichts- 
. schnitt schnitt zeit keit 
M km M kum M kın | M km 


6 


26 189 ` 


lerforder Klb. ... . 2 22 222020. 40 468 | 40,95 40,95 143 239 40,95 
Ob, d. Landkreises Bielef ele 29 081 88,48 17651 33, 48 107 521 33,48 
Nettenberger Strrbbbb 2... — — l — — — — 
lohenlimburg—Nahmer tall 22872 8,1815 289 8,18 10137 528 3,18 
Ifaspe—Vörde—Breckerfeld. ...... . 20708 ; 18,88 18 688 15,39 79 708 18,39 
Vestigs—Ihmert ........:.. i — | — | = l — Se — 
ferkulesb. ....... ee ; — — — — e == — 
tieber—Gießen `... 12 20 8,68 9 508 8,68 971074 8, 68 
fassauische Kib. ....... annah 50 722 74,40 28299 74,40 256 307 74, 40 
elters— Hachenburg 16262 | 23,50 12213 23.50 108 264 23, 50 
b. Wermelskirchen—Halbach Ee 23 986 29,20 22135 29,20 154 192 29,20 
armer Ber gd. 119741 , 48,37 81049 49,37 488 701 479, 37 
zergische lb. Velbert Hösel . 24348 13,31 15 126 18,31 10130 437 13,31 
teldernsche K rbb... — | — i — | — = = 
askirchener Kreb. ........... 82 190 60,71 © 23452 60,71 0210539 60,71 
ngelskirchen-— Marienheide 10924 18,50 9747 13,50 | 950751 138, 50 
eilenkirchener Krb. 18277 | 838,18 22247 38,13 241780 38,18 
| 
Außerpreußische Bahnen. | i | 
ningen—Beutlingen— Pfullingen 17 600 8,81 | 7 920 7,23 0106 580 8,81 
ergbahn Wildbad . ... 2.2. ..... — — — | — — — 
annheim—Feudenheim ........ == == | = = = = 
arlsruher Lokalddbbd .. — — | — — — — 
üllheim—Baden weilen = => = = = 
'armstädter Vorortb. ......... > — | = var u = 
ainzer Vorortbbbbbbbbbb .. 27 218 18,00 19 806 13,00 88019 18,00 
'arnemünde—Markgrafenheide .... 1 916 5,00 | 2095 | 5,00 4 836 5,00 
iselb. auf Wangerooge 409 11.25 1952 11,25 2 488 11,25 
enschtalb ahn. 79005 29.37 60969 29,14 3509 514 29,37 
örchingen Stadt—Bahnhof ...... = — — "a Sg Se 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Balınen. | | 


| | 
Spurweite 0,600 m. | 


ecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 34 657 168,71 29 778 163,71 134 781 163, 71 
nklam-Lassan ......: 22220. 6 039 81,54 4 306 81,54 24 882 81,54 
reschener Krb. — — — — — — 
‚rotschiner Krb. — — — -~ — — 
lb. des Kreises Znin.......... — i — — — — 
-omberger K rbb. 33 745 106,35 | 25 231 106 118 971 106,85 
jirsitzer Krsb. .... 22:2 2200. — i — — — — 
lb. des Kreises Witko wo Sg Se | — — — — 
aAllückebaanu nn = = | == — — — 
Spurweite 0. 750 m. 
ehlau-Friedländer Kral). — — — — — — 
sstenburger Klbddo . = = | = — = — 
Ilkaller Klb.........222.. $ = | Se" ot es = = —— 
estpreußische Ki, ..........| 87389 242,24 79328 242,24 9530 181 242,24 
rien werder NFF» 8 ES SH 2 = = e 
m D | 
Si yritz-Hoppenrade—Broddin . . 14500 41,75 | 9880 | 41,75 58 360 | 41,75 
2. Lindenberg-Pritzwalk . .....| 4040 18,08 2900 | 18,68 | 12 890 18,68 
3. Lindenberg Kreuzweg 1780 10,20 | 630 ' 10,20 5990 10,20 
enpren eee Das 4420 | 16,09 l 8 680 16,09 14 180 , 16,09 
2. Viesecke—Glöwen ....... . 4040 | 15,18 | 2770 : 15,18 16 550 | 185,18 
wbhenow-—Paulinenaue ........ 10959 ! 51,60 | 9 912 51,60 54917 51,60 
terbog-— Luckenwalder Kr.-K lb. | 28092 380, 30 l 21774 80,80 189 589 80,80 
ogckow— Pasewalk = = = = — E 
okower Kl. ....... : . 7 488 | 5,00 6466 5,00 24 910 5,00 
miner EI, Ost ........... 23888 | 62,98 | 160838 62,98 275 549 62,98 
zmminer Hb. West . . 20 852 94,00 15033 94,00 9272 543 | 94,00 
‚Ip —Dargoröse_Zezenow-Schmolsin = Se | S= SS = kr = 
a» Aawe—Pollinow—8Sydow ....... SC? Se — Fr ES = 
>m. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard | 28647 | 129,92 | 17490 | 129,92 168 764 129,92 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. 


| 


| 


| 
| 


66 417 


102 116 


85 488 40,95 


50 814 


57 971 
174 223 
70 389 
124 470 


307 660 


92 404 


163 962 


61446 


139 666 


68 830 


2 869 
4 797 
882 883 


491 658 


38 580 
10 480 
2 920 


14 220 
12 100 
40 312 
150 012 


19 898 
211 806 ` 


184 208 


121 585 


33,48 
3,18 
18,89 


8,68 
74,40 
28,50 
29,20 
49,87 
18,81 
60,71 
18,50 
38,18 


7,28 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

5.00 
62,98 
94,00 


129,92 


— 4) Vom 1. 10. 1910. 


Monat Juli 1917 


64 4 
Bezeichnung . 
des 1y Betriels-. 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
M 
— 2 
Rügensche d 1. Altefähr Göhren 31 980 
Klb.: 2. Bergen —- Altenkirchen. 13 860 
Greifswald - Jarmen 15 549 
Opalenitza'er Kin, ii. 22 990 
Trachenberg—Militsch- Sulmier schütz. 14 550 
Breslau — Trebnitz — Prausn itz 40 249 
Rosenberger Rrs b).. z= 
Gommern —Pretzie·n 2.. = 
Altmärkische Klb.. ........... — 
Tangermünde Lüderitz — 
Göttingen—Rittmarshausen 22 664 
Osterode (Harz) — Kreiensen 14 922 
Bleckeder Krb. u 
Hümmlinger Krsb.. ......2.... — 
Lingen—Berge—Quakenbrück ..... — 
Steinhelle-Medebacc ß 11 798 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Trusel:.) 6 697 
Kreuznack—Winterburg .. ...... 18 819 
Mahlberg—-Rheinufer b. Rheinbrohl . . 4 854 
Heisterbacher Talb.. . 8 349 


Philippsheim—Binsfeld ......... 52 
Spurweite 0,785 m. 


Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 368 884 
Gleiwitz—Ratibor . r 48 274 
Spurweite 0,800 m 
E, ͤ K 9 171 
Spurweite 0.900 m. 
Spessartb. . 2. 2 2220er. — 
Spurweite 0, 750 m und 1,000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg — 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... = 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — 
4. Bahnverwaltung Heydekrug ... == 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. 
Königsberger Klb.. b = 
Casekow—Penkun-Oder ........ 15 124 
Greifswald— Wolgast .. . 2.22 22.0. 20 415 
Klb. des Kreises Jerichow I ...... = 
Krotoschin—Pleschen `, ......... 21 304 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. 
Saatziger Kl. 31 240 
Spurw. 1,435 m Sr? 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m Së 
g Spurw. 1.435 m Se 
Schrodaer Krab. .. d Sparw. 1.000 m Ree 
Salzwedel—Diesdorf. e, 10 906 
Halle—-Hettstedt . .. 2 2 2 22222 134 700 
Rendsburg—-Hobenwestedt ....... = 
Ruhr-Lippe-Klbr n.. 78 521 
Steinhuder Meerbaolnn 47 918 
Eckernförde -Owschlaeees 10 984 
Piesberg Rheine 19 019 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld- Vohwinkel | 181 072 
Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0.750 m. 
Lörbig—-Cöthen . . nn ; 16 883 
Cloppenburger Klh. . . .. 2 2 22... 7804 
Spurweite 0,900 nı. 
Doberan—Arendsed . ... 2 22 22a. 86 440 


| Gleicher Monat des Vom 1. April 1917 317 bis 


5 Betriebe. ) i ER TU 
' etriebs- 


länge 


‚im Monats- 


durch- 
schnitt 


359,35 
87,92 
53,16 
70.57 
67,55 
37,16 
36,30 
82,64 


42,23 
57,10 


49,16 


120,00 


43,30 
29,20 


10,40 


| 


t 
t 


1 
l 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


M 
4 


21 883 

9675 
11 862 
22494 
11 172 
27 009 


7 063 
4 876 
12 682 
2 997 
7 190 
4 258 


302 356 
80 004 


6 892 


13 477 
17 744 


16 572 


27 910 


— 
— 
— 


7 308 
112 247 
49 038 
83 972 
7 788 
12 607 


107 504 


11681 
7158 


23 800 


im Monats- 


| 
| 
4 
t 


| 
| 


2 Betriebs- 


länge 


durch- 


schnitt 


km 


86,81 
9,80 
27,70 
6,00 
11,14 
8,10 


117,04 
47,50 


6,85 


80,20 
61,25 


97,36 


13,80 


43,80 
29,20 


15,40 


Ende des Berichts- de Pro 
monats | des Vor; 
2) Durch- 2) 
1) Betriebs- Betriebe 1) Betriebe- A 
ein- ' länge ein- 
nahme Berichts- nahme 
201 li 
M km | M 
5 a 
6 7 ! 8 
97916 59,35 | 66 081 
56 281 | 87,92 | 28 594 
62740 53,16 43 142 
103 006 70,57 92 996 
99 093 67,55 91 226 
"186501 37,16 145 938 
— — f — 
en _ = 
78 987 36,80 49 892 
61 622 82,64 50 719 
42152 86,31 26 748 
23883. 9,80 | 17000 | 
110665 27,70 75285 
> 22 853 6,00 18 051 
41517 11,14 — 
24993 8, 10 | 21 744 
I 
72111002 | 117,04 1839 501 
9217 018 47,50 163 886 
| 
3) 54 889 | 6,35 40 406 
i 
| | 
=: JL éi E ze 
— i — NR — 
— | — l — 
— — | — 
| Í 
66584 | 42,23 | 47994 | 
71802 57,19 , 56384 
— | — — 

80 315 | 40,16 | 2 699 
7246 620 120.00 ` 205451 
— l — ' — 

L i =. = 
3) 66 334 | 80,20 | 55 957 
485 789 Ä 61,25 399 621 
285 687 Ä 97,86 183 508 
83 922 23,00 31 371 
9106 710 | 50,48 | 75 666 
1036612 | 13,30 | 705016 
| | 
| 
1100 124 | 43,80 ı 77827 
I22701 | 29,20 221 0 
66 775 | 15,40 | 41 421 


E für Kleis 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ®) Vom 1. 1. 1917. — Vom 


Für die Reduktion verantw ortlich: 


Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von II. 8. Hörmann in in Berlin 


10. September 1917. 
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Die Bewegung des Erneuerungsfonds und seine Beziehung 
zum Tilgungsfonds. 


Von 


Dr.-Ing. A. Paul. 


In Heft 4, S. 302 ff. des XX. Jahrgangs | 
(1913) der Zeitschrift für Keinbahnen hat 
Herr Goedecke einen Aufsatz mit sehr einge- | 


henden Berechnungen über die Dotierung des 
Erneuerungsfonds veröffentlicht, der mir 
durch Zufall erst jetzt zu Gesicht gekom- 
men ist. Da mir die von Hrn. G. ver- 
tretenen Bemessungsgrundsätze für den Er- 
neuerungsfonds anfechtbar erscheinen und 
m. E. sehr leicht Überraschungen wirt- 
schaftlicher Art für solche Unternehmun- 
gen im Grefolge haben können, die danach 
handeln sollten, so möchte ich bei dem 
großen Allgemeininteresse des Gegenstan- 
des im nachstehenden meinen abweichenden 
Standpunkt darlegen, in der Hoffnung, 
hierdurch noch andere Fachkollegen an- 
zuregen, sich an einer Besprechung der 
Frage zu beteiligen und damit zu einer 
Klärung des wichtigen Stoffes beizutragen. 

Insonderheit möchte ich die nach 
meinem Dafürhalten überaus bedenkliche 
These bekämpfen, daß die Bemessung des 
Erneuerungsfonds!) nicht in Höhe der 
wirklich entstandenen Abnutzung, sondern 
nur in etwa dem halben Betrage der Wert- 
minderung zu erfolgen brauche, damit man 
bei der Beschaffung von Erneuerungs- 
mitteln nicht in Not gerät (S. 315). 

Aus dem Aufsatz geht zunächst her- 
vor:), daß Herr G. unter Erneuerungs- 
fonds?) den Erneuerungsfonds des $ 261, 3 
HGB. versteht, d. h. einen Passivposten in 


1) Bis zur ersten Erneuerung. 

1) Einleitung: zweiter Absatz, und S. 810: letzter Ab- 
satz. 

1) d. h. unter dem „nach Gruppen“ berechneten Er- 
neuerungsfonds, der für den ordentlichen Kaufmann allein 
in Frage kommt. Wenn Herr G. auf S. d oben schreibt, 
daß die Berechnung des Erneuerungsfonds nach Gruppen 
den Überblick vermissen läßt, den die andere Berech- 
nungsart gewährt, so ist meines Erachtens gerade das 
Gegenteil der Fall. Nur bei einem richtig nach (truppen 
berechneten Erneuerungsfonds habe ich jederzeit einen 
klaren Überblick über den wirklichen Zeitwert einer An- 
lage. Eine umständliche Untersuchung, wie sie Herr G. 
für nötig hält, brauche ich — abgesehen von einer Bil- 
dung der Differenz zwischen dem Buchwert der Anlage- 
objekte und dem Erneuerungsfonds — nicht anzustellen. 


der Bilanz, der genau angibt, um wieviel 
die Aktivwerte durch Abnutzung minder- 
wertiger!) geworden sind?). 

Herr G. will sich demnach bei seinen 
Untersuchungen zweifellos auf den Boden 
einer bilanziellen Betrachtungsweise stel- 
lens), und ich werde in meinen weiteren 
Ausführungen dasselbe tun. 

Zu diesem Zwecke muß ich zunächst 
mit einigen Worten auf die einschlägigen 
Vorschriften des HGB. und die Grund- 
buchungen, die zur Bildung des Erneue- 
rungsfonds führen, zurückgreifen. Der Er- 
neuerungsfonds, „welcher die bekannte 
Forderung!) des § 261 HGB. wortgetreu 
erfüllt“, entsteht vor Ausweis des abschluß- 
mäßigen Reingewinns durch die Buchung: 

Verlust- und Gewinnkonto „Soll“ an 
Erneuerungskonto. 

Unter Jahresrücklagen des Erneue- 
rungsfonds sind also zu verstehen: Gut- 
schriften auf der Haben-Seite der Ver- 
mögensbilanz zu Lasten der Erfolgsbilanz 
in Höhe der entstandenen Abnutzung. 

Diese prinzipielle Feststellung ist zu- 
nächst zu machen, um eine Grundlage zu 
schaffen, von der aus weitere Folgerungen 
zu ziehen sind. Herr G. identifiziert nun 
in seinem Aufsatzes) den passivisch ge- 
buchten korrektiven Erneuerungsfonds des 
§ 261, 3 HGB. mit einem aktivisch gebuch- 


1) Gegenüber dem Neuwert oder dem Anschaffungs- 
preis. 

1) Dies ergibt sich auch aus dem Satze (S. 314), daß 
der Erneuerungsfonds nur nötig sei, um in der Bilanz 
die Entwertung auszudrücken. 

2) Siehe auch S. 310: letzter Absatz. 

) „Anlagen und sonstige Gegenstände, die nicht zur 
Weiterveräußerung,. vielmehr dauernd zum GeschäAfte- 
betriebe der Gesellschaft bestimmt sind, dürfen ohne 
Rücksicht auf einen geringeren Wert zu dem Anschaf- 
fungs- oder Werstellungspreis angesetzt werden, sofern 
ein der Ahnutzung gleichkommender Betrag in Abzug 
gebracht oder ein ihr entsprechender Erneuerungsfonds 
in Ansatz gebracht wird.“ 

5) Siehe hierzu auch den Aufsatz von Passow über 
„Die Erneuerungsfonds und Spezialreservefonds der pri- 
vaten Eisenbahnen usw.“ in Nr. 8 der Annalen des Deut- 
schen Reiches von 1910 S. 636 und 637. 
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ten effektiven Fonds. Außerdem stellt er 


Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. 


auf die gleiche Stufe hiermit noch einen aus | 


Reingewinn gespeisten, passivisch ge- 
buchten „echten“ Ersatzfonds. 

Infolgedessen gelangt G. bei seinen 
mit großem Fleiß durchgeführten Unter- 
suchungen zu nicht einwandfreien Ergeb- 
nissen. Einer der Hauptgrundsätze bei 
einem ordentlich geleiteten Gesellschafts- 
unternehmen besteht darin, daß kein der 
Kapitalquelle angehörender Vermögens- 
bestandteil in der Form von Gewinn an die 
Gesellschafter zur Ausschüttung gelangt 
m. a. W. kein Raubbau auf Kosten der 
Vermögenssubstanz getrieben wird. Wenn 
man an die Aktionäre einer Gesellschaft 
einen Überschuß verteilt, der nicht um 
einen der Abnutzung entsprechenden Be- 
trag in voller Höhe gekürzt worden ist, so 
hat man Kapital als Gewinn ausgeschüttet. 
„Diese Sünden müssen dann diejenigen 
Aktionäre, welche zufällig in dem Jahre 
der Außerbetriebsetzung der Anlage Aktien 
des Unternehmens besitzen, ganz zu Un- 
recht büßen. Aus einer solchen Unter- 
lassung können schwerwiegende zivil- 
rechtliche Ansprüche gegen die Verwaltung 
entstehen. Darum die Vorsorge des $ 261 
Ziff. 3 HGB. ).“ 


Eine solche Ausschüttung von Kapital 
als Gewinn ist aber, wie ich weiterhin zei- 
gen werde, die unausbleibliche Folge, wenn 
der Erneuerungsfonds nach Zeitstaffelung 
bemessen, oder wenn er gar nur in halber 
Höhe der entstandenen Abnutzung aus- 
gestattet wird. Die Berechnung des Er- 
neuerungsfonds nach Zeitstaffeln ist nie- 
mals und unter keinen Umständen berech- 
tigt, weder bei Heimfall, noch ohne 
Heimfall. Sie beruht auf einem grundsätz- 


lichen Irrtum über den Charakter des Er- 


neuerungsfonds, als eines reinen Korrek- 
tivpostens. Diese irrtümliche Auffassung 
wird allerdings von den meisten Praktikern 
geteilt, aber darum bleibt sie doch anfecht- 
bar. Das dunkle Gefühl hiervon scheint 
Herr G. auch selbst gehabt zu haben, 
wenn er auf S. 305 schreibt: „Ganz ab- 
sehen muß man hier von der allgemeinen, 
an die Bilanz zu stellenden und für Aktien- 
gesellschaften im § 261 des Handelsgesetz- 
buches ausgesprochenen Forderung, daß 
die jährlichen Abnutzungsentwertungen in 
ihrer richtigen Höhe zu buchen sind.“ Von 
dieser sehr begründeten Forderung des 
HGB. darf der ordentliche Kaufmann eben 


1) Beigel „Buchführung und Abschlüsse der Handels- 
gesellschaften“. Zweiter Teil. S. 125. 
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unter keinen Umständen absehen, und es 
würde einer jeden Bilanzklarheit und Bi- 
lanz wahrheit widersprechen, wenn „das 
Fehlende durch entsprechende Belegung 
eines Tilgungsfonds nachgeholt würde“, oder 
wenn nach der von Herrn G. auf S. 306 an- 
gegebenen Methode, keine Abschreibungen 
für die Gegenstände gemacht würden, die 
nach dem Heimfallzeitpunkt gebrauchs- 
unfähig werden. 


Der Grundfehler, Kapital für Gewinn 
zu verteilen, wird nur dann mit Sicherheit 
vermieden, wenn der Erneuerungsfonds 
„richtig“, d. h. in Höhe der tatsächlich ent- 
standenen Abnutzung und Wertminderung, 
m. a. W. nach rein technischen, nicht aber 
nach finanziellen Gesichtspunkten oder 
gar nach Maßgabe des Jahresgewinns be- 
messen wird. Diese finanziellen Gesichts- 
punkte müssen ihre Berücksichtigung in 
anderer Weise finden, nicht aber im Er- 
neuerungsfonds. Wenn Herr G. also 
schreibt (S. 316), daß es auch andere, an 
sich berechtigte Belegungsarten für den Er- 
neuerungsfonds gibt, so muß ich auch die- 
sem Satz widersprechen, ebenso, wie ich 
„den Tilgungsfonds nicht als eine besondere 
Art des Erneuerungsfonds betrachten“ 
kann, wie es Herr G. auf S. 305 tut. Der 
Tilgungsfonds hat, wie ich nachgewiesen 
habe!), ganz andere Aufgaben und einen 
ganz anderen Charakter, als der Erneue- 
rungsfonds; er ist immer ein „echter“ 
Fonds, der reelle Aktivwerte bindet; der Er- 
neuerungsfonds des § 261 HGB. dagegen 
ist stets ein „unechter“ Fonds, der lediglich 
das Fehlen von Werten in einer seinem 
Haben-Saldo entsprechenden Höhe auf der 
Aktivseite der Bilanz beweist. Wenn Herr 
G. auf S. 303 schreibt: „Die gemeinsame 
Eigenschaft der beiden Fonds, des Er- 
neuerungs- und des Tilgungsfonds, besteht 
darin, daß beiden jährlich Zuschreibungen 
gemacht werden, die von Jahr zu Jahr fast 
ziemlich gleichbleibend sind, so lange der 
Umfang der Bahnanlage sich nicht ändert.“ 
und ferner „der Unterschied beider Fonds 
ist, wie schon oben kurz erwähnt, der, daß 
aus dem Erneuerungsfonds von Zeit zu 
Zeit zwecks Gewinnung (?) der Mittel 
zur Erneuerung der Bahnanlagen Ent- 
nahmen gemacht werden, während der Til- 
gungsfonds unberührt bleibt“, so stützt sich 
diese Auffassung auf eine reine Äußerlich- 
keit. Der Hauptunterschied zwischen dem 
Erneuerungsfonds und dem Tilgungsfonds 


1) Vgl. mein Buch: Erneuerungs-, Ersatz-, Reserve. 
Tilgungs- und Heimfulllfonds. Berlin, Julius Springer. 
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liegt auf einem ganz anderen Gebiete, als 
Herr G. annimmt. Er läßt sich auch nicht 
verwischen, oder vielmehr er sollte nicht 
verwischt werden, und wenn in der land- 
läufigen Praxis die beiden Fonds nicht 
streng auseinander gehalten werden, so ist 
diese Praxis eben falsch. 

An dieser Stelle möchte ich gleich 
einen häufig anzutreffenden Irrtum 
richtigstellen. Bei unzureichenden Ab- 
schreibungen begegnet man wohl fol- 
gender Argumentation: „Ja, die Ab- 
schreibungen sind allerdings nur 2 v. H., 
oder so ähnlich, aber „dafür tilgen wir 
auch die Anleihe mit 4 v. H. jährlich, so 
daß sich eine Gesamtamortisation von 6 
v. H. ergibt, die als sehr reichlich zu be- 
trachten ist.“ Hier liegt ein wirtschaftlicher | 
und buchungstechnischer Trugschluß vor. 
Die Tilgung der Anleihe“) hat mit der Ab- 


1) Die normale Tilgung aus Rohertrag, d.h. zu Lasten 
des betr. Kapital- oder Darlehnskontos. 


Bilanz zu Anfang des Betriebsjahres. | 
EE e 


— ui 


Aktiva. Passiva. 
| M ` M 

Anlageobjekte 12 000 | Eigenes Kapi- 
Kassenbestand 1000 | tal . || 7.000 
Bankguthaben 1 000 Darlehn . 1 7.000 

14.000 | 14 000 

Bilanz am Ende des Betriebsjahres. 

Anlageobjekte ||10000 | Kapital. || 7000 
Kassenbestand || 2950 | Darlehn. | 7,000 
Bankguthaben || 1050 

14 000 | 14 000 


Das Unternehmen hat im verflossenen 
Betriebsjahre offenbar 
gearbeitet, aber die Schuldzinsen und die 


Abnutzungsquote aufgebracht. Eine Til- 
gung hat nicht stattgefunden. 
Kassa-Konto. 

Soll. Haben. 
i M | M 

Anfangs- l Betriebskosten | 3 500 

bestand ` 1000 | Schuldzinsen . | 350 

Einnahmen . d 5 800 Schuldtilgung 1000 

Ä Schlußbestand || 1950 

| 6 800 6 800 
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schreibung nichts zu tun, kann sie auch 
niemals ersetzen!). Wenn ich im Rahmen 
einer kaufmännischen Bilanz ordnungs- 
mäßig abschreibe, so brauche ich (theore- 
tisch) überhaupt nicht zu tilgen, da sich der 
Gegenwert der Schuld (bei Gewinn- 
abschluß) ganz von selbst unter den Ak- 
tiven ansammelt; und wenn ich tilge, ohne 
abzuschreiben, so kommt überhaupt keine 
sachlich richtige Bilanz zustande, ich ent- 
ziehe dem Unternehmen außer der Anleihe- 
tilgungsquote auch noch eigenes Vermögen 
(soweit solches vorhanden ist) in Form 
von Gewinn. Wir erkennen dies am besten 
an folgendem Beispiel?) : 


1) Eine Tilgung aus Reingewinn, d. h. zu Lasten des 
Verlust- und Gewinn-Kontos. stellt mehr oder weniger 
ein Buchungsmanöver dar, das ein Zurückhalten des der 
Tilgung entsprechenden Betrages als Tilgungsfonds, d.h. 
als echte Reserve oder Zusatzkapital im Unternehmen zur 
Folge hat. 


2) Es ist der Tabelle 18 meines Buches entnommen. 


Kassa-Konto. 
EE 
Soll, Haben. 
M M 
ı Anfangs- Betriebskosten || 3 500 
bestand 1000 | Schuldzinsen . | 350 
Einnahmen. 5800 | Schlußbestand 2 950 
6 800 6 800 
Verlust- und Gewinn-Konto. 
Betriebskosten || 3500 | Betriebs- 
Schuldzinsen . 350 einnahmen . || 5800 
Abschreibung. || 2000 | Bankzinsen. 50 
5 850 5 850 


Wenn wir jetzt die Abschreibung auf 
die Hälfte, d. h. auf 1000 M reduzieren und 
„dafür“ 1000 M der Anleihe tilgen, so er- 
gibt sich: 


Bilanz am Ende des Betriebsjahres. 


Aktiva. Passiva. 
M. M 

Anlageobjekte ||11 000 | Kapital 7 000 
Kassenbestand 1 950 Darlehn 6 000 
Bankguthaben 1 050 [Gewinn . 1 000 
| 14 000 14 000 

Verlust- und Gewinn-Konto. 

Soll. Haben. 

Betriebskosten || 3500 J Betriebs- 
Schuldzinsen. 350 einnahmen . 5 800 
Abschreibung. 1 000 Bankzinsen. 50 
Reingewinn 1 000 
| 5 850 5 850 
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Es ist also ein scheinbarer Gewinn 
von 1000 M vorhanden, der aber nicht der 
Wirklichkeit entspricht. Würde er aus- 
geschüttet, was ohne weiteres möglich wäre, 
da ja ein Kassenbestand und ein Bankgut- 
haben vorhanden ist, so hätten wir 
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ahnunglos Vermögen als Gewinn verteilt‘). | 


Wir sehen also: Tilgung kann die Ab- 
schreibung nicht ersetzen. Es ergibt sich 
dies auch aus folgender Überlegung: In der 
Vermögensbilanz vermindert die Abschrei- 
bung ein Aktivum (Anlageobjekt) oder 
vermehrt ein Passivum (Erneuerungs- 
fonds) ; die Tilgung aber vermindert ein 
Aktivum (Kasse) und vermindert gleich- 
zeitig ein Passivum (Anleihe). Die Er- 
folgsbilanz wird von der normalen Tilgung 
überhaupt nicht berührt, wohl aber von der 
Abschreibung. Es handelt sich also um 
zwei ganz ungleichartige Sachen, die nicht 
zusammengerechnet werden dürfen. 


Ich gehe nunmehr dazu über, etwas 
Positives an die Stelle der G.schen Vor- 
schläge zu setzen. Zu diesem Zwecke werde 
ich mich im großen und ganzen an das von 
Herrn G. gegebene Zahlenbeispiel halten, 
damit der Leser leicht in der Lage ist, das 
grundsätzlich Gegensätzliche meiner An- 
schauung gegenüber der des Herrn G. zu 
erkennen und durch alle Bewegungs- 
stadien des Erneuerungsfonds zu verfolgen. 
Dieses Verfolgen bis ins einzelne ist aber 
unbedingt erforderlich, wenn man sich 
wirklich Klarheit über die Streitfrage und 
die inneren Zusammenhänge verschaffen 
will. 

Zunächst möchte ich noch feststellen, 
daß Herr G., wie aus S. 303 und 317 her- 
vorgeht, seine Ausführungen in gleicher 
Weise für Unternehmungen, die mit eigenem 
Kapital arbeiten, als auch für solche, die 
auf geliehenen Mitteln gegründet sind (kom- 
munale Wirtschaftsunternehmungen) gel- 
ten lassen will. 


Da es wohl kaum größere Gesellschaf- 


ten gibt, in denen ausschließlich eigenes 


Kapital steckt, wohl aber sehr viele, die mit 


geliehenem Gelde arbeiten, so können wir 


den ersteren Fall von unseren Betrachtun- 


sen völlig ausschließen und wollen uns auf 
die beiden Fälle beschränken, daß ein Un- 


1) Eine irrtümliche Ausschüttung von Vermögen für 
Gewinn könnte nur vermieden werden, wenn wir bei ka- 


meralistischer Buchführung, die ohne eigentliches Verlust- 


und Gewinn- Konto arbeitet, mindestens so viel tilgten. wie 
die Entwertung der Anlage beträgt. Dieser Fall kommt 
aber hier nicht in Frage, da wir unsere Betrachtungen 
auf der Basis einer kaufmännischen doppelten Buchfüh- 
rung anstellen. 


| Zeitschrift 
für Kleinbahnen 
ternehmen ganz mit geliehenen oder aber 
daß es zum Teil mit geliehenen und zum 
Teil mit fremden Mitteln arbeitet. 

Wir wollen unseren Untersuchungen 
ein Bahnunternehmen zugrunde legen, das 
zu Anfang des Jahres 1900 den Betrieb auf- 
nimmt mit einem fertig verlegten Gleis- 


netz im Werte von 1110000 M- und einem 


Wagenbestande von zunächst 260 000 M. 
Dieser Wagenbestand wird Anfang 1904. 
1908 und 1912 um eine gleich große Anzahl 
Wagen im Werte von je 260 000 M vermehrt. 
Der Altmaterialwert der Gleise beträgt nach 
12 Jahren 330000 M, der einer jeden Wa- 
genlieferung nach 16 Jahren 20000 M. 
Diese Angaben genügen uns zunächst voll- 
kommen, um den Erneuerungsfonds nach 
den Grundsätzen des § 261, 3 HGB. ein- 
wandfrei zu bestimmen. Dies ist in Ta- 
belle I, Spalte „b“ geschehen. 


Wie schon erwähnt, erfolgt die Ab- 
schreibung oder die Ansetzung des Be- 
trages — um nicht den Ausdruck „Do- 
tierung“ zu gebrauchen — für den Er- 
neuerungsfonds vor Ausweis des bilanz- 
mäßigen Reingewinns durch die Buchung: 
„Verlust- und Gewinnkonto Soll an Er- 
neuerungsfonds.“ 


Bevor also diese Buchung nicht er- 
folgt ist, kann von einem Reingewinn keine 
Rede sein. Die viel gehörte Redensart: 
„Der Gewinn beträgt so und so viel, wo- 
von so und so viel zu Abschreibungen ver- 
wendet werden soll“ ist — soweit es sich 
um „echte“ Abschreibungen für bereits 
entstandene Wertminderungen handelt — 
unzutreffend. Die Bemessung des Er- 
neuerungsfonds erfolgt nicht aus dem 
Reingewinn, sondern zu Lasten des 
Reingewinns!). Die Dotierung des echten 
Tilgungsfonds dagegen erfolgt aus dem 
Reingewinn. An diesem grundsätzlichen 
Unterschied müssen wir mit aller Schärfe 
festhalten, da die Folgen für die Finanz- 
gebarung und die wirtschaftliche Entwick- 
lung eines Unternehmens von ausschlag- 
gebender Bedeutung sind. 

Der jährliche Abschreibungsbetrag be- 

1 110 000 — 330 000 
trägt = 


12 
= 65000 M, die für eine Wagenlieferung 
200.000 — 20000 15000 M. 

Dem Erneuerungsfonds sind also Ende 
1900, 1901, 1902 und 1903 je 65 000 + 15 000 
— 80000 M gutzubringen zu Lasten des 


für die Gleise 


1) Zu dessen Lasten auch alle anderen Betriebs- 
unkusten gehen. 
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a. b. l C. e. 
| | 

Ende 1900 80 000 | Anfang 1901 40 0000 16 900 
S 1901 160 000 e 1902 80 000 i 33 800 

p 1902 240 000 l „ 1903 120000 ` 50 700 

. 1903 320 000 „ 1904 160 000 67 600 

e 1904 415 000 | „ 1905 200 000 84 500 

: 1905 510 000 „ 1906 240000 ` 101 400 

= 1906 605 000 „ 1907 280 00 ͥ 118 300 

; 1907 700 000 „ 19% 320 000 135 209 

; 1908 810 000 1900 360 000 152 100 

a 1909 920 000 „ 10910 400 000 169 000 

, 1910 1030 000 , 194 440 000 185 900 

3 1911 1140000 Ende 1911 440 000 185 900 
Anfang 1912 360 000 Anfang 1912 480 000 202 800 
Ende 1912 485 000 „ 1913 520 000 219 700 
rn 1913 610 000 e 1914 560 000 | 236 600 

n 1914 735 000 „ 1915 600 000 | 253 500 

A 1915 860 000 °| Ende 1915 600 000 253 500 
Anfang 1916 620 000 | Anfang 1916 640000 270 400 
Ende 1916 745 000 „ 1917 680 000 2957 300 
g 1917 870 000 „ 1918 720000 304 200 

. 1918 995 000 | „ 1919 760 000 321 100 

5 1919 1120 000 Ende 1919 760 000 321 100 
Anfang 1920 880 000 | Anfang 1920 800 000 338 000 
Ende 1920 1005000 | „ 192 840 000 854 900 
1 1921 1130000 „ 1922 880 000 371 800 

5 1922 1 255 000 „ 1923 920 000 388 700 

o 1923 1380000 Ende 1923 920000 388 700 
Anfang 1924 360000 Anfang 1924 960 00 405 600 
Ende 1924 485 000 d 1925 1 000 000 422 500 
P 1925 610 000 „ 19% 1040000 449 400 

: 1926 735 000 | u 1927 1080000 456 300 

8 1927 860 000 Ende 1927 1080 000 | 456 300 
Anfang 1928 620000 Anfang 1928 112000 173 200 
Ende 1928 745 000 š 1929 1 160 000 490 100 
A 1929 870 000 „ 190 1200 000 507 000 

$ 1930 995 000 „ 1931 1240000 3823 900 

5 1931 1120000 Ende 1981 1240000 323 900 
Anfang 1932 880 000 Anfang 1932 1280000 56240 800 
Ende 1932 1 005 000 1933 13000 557 700 
5 1933 1130 000 „ 1934 1360000 Ü 574600 

; 1934 1 255 000 „ 1935 1400 000 591 500 

a 1985 1 380000 | Ende 1985 1 400 000 591 500 
Anfang 1936 360000 | Anfang 1936 1 446 000 606 000 
Ende 1936 485 000 „ 1937 1480 000 621 400 
s 1937 610 000 „ 1938 1 520 000 636 800 

5 1938 735 000 „ 1939 1 560 000 652 200 

» 1939 860000 | Ende 1939 1 560 000 652 200 
Anfang 1940 620 000 Anfang 1940 1 600 000 667 600 
Ende 1940 745 000 „ 1941 1 640 000 683 000 
; 1941 870 000 „ 1982 1 680 000 698 400 

S 1942 995 000 „ 1943 1720 000 713 800 

; 1943 1120000 | Ende 1948 1 720 000 713 800 
Anfang 1944 880 000 Anfang 194 1 760 000 729 200 
Ende 1944 1.005000 | „ 1945 1800000 744 600 
„ 19 1130 000 „ 1046 1840000 760 000 

S 1946 1255000 „ 13947 1880 000 775 400 

„ 147 1380 000 | Ende 1947 1880 000 775 400 
Anfang 1948 360 000 Anfang 1948 1920 000 790 000 


Tabelle I. 


| 


Haben-Saldo des Erneuerungsfonds und des Ersatzfonds (Tilgungsfonds). 


— ͥ — 
— 


650 Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. ben N en: 
Verlust- und Gewinnkontos. Da Anfang | eigentlich erkannt, aber nicht be- 
1904 eine zweite Anzahl Wagen in Betrieb lastet werden analog einem fremden 
genommen wird, so erhöht sich von Ende Geldgeber (Kreditor), der mir eine ge- 
1%4 ab der Haben-Saldo des Erneuerungs- wisse Summe gibt. Diese Folgerung ist 
fonds jährlich um 65000+2.15000 = zweifellos vollkommen zutreffend, und sie 
95000 M, von Ende 1908 ab um 65000 beweist uns schlagend, daß unser Er- 
+ 3. 15 000 = 110000 M und von Ende 1912 neurungsfonds kein greifbarer „fundus“ 
ab um 65000 +4. 15 000 = 125 000 M. ist, aus dem ich etwas entnehmen kann, 


Am Ende des Jahres 1911 ist der auf sondern ein reiner Buchungsposten, der an 
der Passiv-Seite der Bilanz befindliche Er- die Stelle der negativen Abschreibung ge- 
neuerungsfonds durch die Gutschriften der treten ist und dessen wertmindernde Wir- 
vergangenen 12 Jahre auf den Betrag von kung jetzt durch die wirkliche Erneuerung 
1140 000 M angewachsen. In diesem Zeit- der Gleise zum Teil wieder rückgängig ge- 
punkt werden für die Erneuerung der macht wird. Dies geschieht aber nach den 
Gleise 780 000 M ausgegeben. Dieser Vor- Regeln der doppelten Buchführung durch 


gang wird buchhalterisch zur Darstellung eine Verminderung seines Haben-Saldos, 
gebracht durch die Buchung: d. h. durch eine Belastung zugunsten des 


Ge gebenden Kassakontos. 

„Erneuerungsfonds „Soll an Kassa- Die Kasse oder die Bank, als Geberin. 
konto oder an Bankkonto.‘ wird für 780000 M erkannt, das Er- 

An dieser Stelle wird der aufmerksame neuerungskonto für den gleichen Betrag 
Leser vielleicht stutzen. Er wird sich un- | belastet. Der Haben-Saldo dieses letzteren 
willkürlich sagen: wenn ich aus einem . Kontos vermindert sich dadurch auf 
Fonds etwas entnehme, wie hier aus dem 1 140 000 — 780 000 = 360 000 M, mit wel- 
Erneuerungsfonds, um neue Gleise zu be- chem Betrage der Erneuerungsfonds in das 
schaffen, so müßte dieser Fonds — wenn Jahr 1912 hineingeht. Die Belastungen 
er wirklich der gebende Teil ist — doch des Fonds betragen: 


Tabelle 11. 
Anfang 1912 ° 780000 M für Erneuerung der Gleise, 
Ve 1916 240000 „ „ 1 „ Wagen, 
1920 240 000 „ „ = 8 Sn à 
Š 1924 1020000 „ „ a a S und Gleise, 
a 1928 240 000 „ „ ng TE 
" 1932 240000 „ „ k a 8 
© 1936 1020 000 „ „ e 8 8 und Gleise, 
S 1910 240000 „ „ = E e 
= 1944 240000 „ 5 j i S 
= 1948 1020000 „ „ e a e und Gleise. 
Unsere bisherigen Betrachtungen über | Der Erneuerungsfonds des S 261, 3 


den Erneuerungsfonds beruhten auf rein | HGB. bezieht sich auf unwiderruflich in der 
technischen, wirklichen Geschehnissen, | Vergangenheit geschehene Tatsachen, und 
d. h. auf der jährlichen Abnutzung und dem | diese Tatsachen müssen in der Bilanz ihre 
hierdurch periodisch erforderlichen Ersatz Berücksichtigung finden, ganz einerlei, wie 
der unbrauchbar gewordenen Anlage- das wirtschaftliche Ergebnis des verflosse- 
objekte. Ob das Geld für diesen Ersatz in | nen Jahres ausgefallen ist, d. h. ob Geld 
der Tat vorhanden war oder nicht, und aus | verdient oder zugesetzt ist. Die zukünftige 
welcher Kapitalquelle es stammt, ob aus | Beschaffung des Ersatzes für die ab- 
Betriebsüberschüssen oder aus Anleihen, Ä genutzten Betriebsgegenstände ist eine 
haben wir bislang nicht untersucht. Frage für sich, und die beste Methode der 
. Finanzielle Erwägungen, wie sie Herr G. | Sicherstellung von greifbaren Geldmitteln 
seinem Erneuerungsfonds zugrunde legt, | für diesen Ersatz muß einer besonderen 
waren hierbei nicht mafsgebend. Hierin Untersuchung vorbehalten bleiben. 

liegt der prinzipielle Unterschied meiner Zunächst gehen wir in unseren wei- 
Betrachtungsweise gegenüber der des teren Betrachtungen von der Annahme aus. 
Herrn G. es handele sich um ein kommunales Wirt- 
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schaftsunternehmen, zu dessen Finanzie- 
rung eine Stadtanleihe in vier Abschnitten 
zum Nennwert aufgenommen ist. Diese An- 
leihe beträgt Anfang 1900 1370000 M und 
wird nach Maßgabe der Erweiterung des 
Betriebes Anfang 1904, 1908 und 1912 nach 
und nach auf 1630000, 1890000 und 
schließlich auf 2150000 M erhöht. Der 
Tileungsplan der Anleihe sehe eine Tilgung 
in 25 Jahresbeträgen zu je 86 000 M vor; 
erstmaliger Auslosungstermin am 2. Januar 
1916, 
Die Eröffnungsbilanz des Unternehmens 
zu Anfang des Jahres 1900 lautet: 


letzter Termin am 2. Januar 1940. 


691 


gesetzt sind und keinerlei Neubeschaffung 


im Jahre 1900 erfolgt ist, so sind wir uns 


ganz klar darüber, daß es sich hier um 
einen Erneuerungsfonds an Stelle von Ab- 
schreibungen handelt. Von dem durch die 
Anleihe aufgebrachten und in den Anlage- 
objekten angelegten Kapital in Höhe von 
1 370 000 M ist ein Teil in Höhe von 80 000 
Mark durch Abnutzung der Gleise und 
Wagen zum Verschwinden gebracht. Wir 
müssen also aus den Betriebseinkünften 
des Unternehmens einen gleich großen Be- 
trag zurückhalten (d. h. nicht an die all- 
gemeine Stadtkasse abführen), damit der 
passive Anleihebetrag seine volle Deckung 


auf der Aktivseite vorfindet, und damit die 


Aktiva. Passiva. 
Gleise . . 1110000 M Anleihe . 1 370 000 M 
Wagen. 260 000 M 
1370000 M 1 370 000 M 


Im Jahre 1900 wird ein bestimmter 
Reingewinn erwirtschaftet, dessen Betrag 
uns hier nichts angeht und der in gan- 
zer Höhe zur Ausschüttung gebracht, d. h. 
in unserem Falle an die Stadtkasse abge- 
führt und dort bei der allgemeinen Ver- 
waltung als Einnahme verrechnet wird. Die 
Bilanz des Unternehmens zu Anfang des 
Jahres 1901 wird lauten: 


Aktiva. Passiva. 
Gleise . 1110000 M Anleihe . 1 370 000 M 
Wagen. 260 000 M Erneue- 

Geld. 80000 M rungsfonds 80000. M 
1 450 000 M 1 450 000 M 


Der innere Wert der Gleise und Wa- 
gen hat sich im Laufe des Jahres 1900 um 
80 000 M durch Verschleiß verringert. Diese 
Wertminderung ist in der Bilanz durch das 
In-Ansatz-Bringen des Passivpostens „Er- 
neuerungsfonds“ zum Ausdruck gebracht. 
An sich können wir aus der einzelnen Bi- 
lanz nicht ersehen, ob es sich im vorliegen- 
den Falle um den Erneuerungsfonds des 
S 261, 3 HGB. oder um einen „echten“ 
Fonds handelt, wenn wir nicht darüber 
unterrichtet sind, wie die Anlageobjekte be- 
wertet sind, d. h. ob der Buchwert den An- 
schaffungspreis darstellt oder den tatsäch- 
lichen Zeitwert. Wir können uns hierüber 
nur dann Klarheit verschaffen, wenn wir 
mindestens die vorhergehende Bilanz 
kennen und wissen, ob in der Zwischenzeit 
Neubeschaffungen erfolgt sind. Da in 
unserem Falle die Anlageobjekte in den 
beiden uns vorliegenden Bilanzen mit ihrem 
ursprünglichen Anschaffungspreise ein- 


Bilanz tatsächlich ihr inneres, nicht nur 
ihr formelles, äußerliches Gleichgewicht 
hat. Dieser Betrag von 80000 M, den ich 
einstweilen mit „Geld“ bezeichnet habe, 
braucht nicht unbedingt in einem baren 
Kassenvorrat zu bestehen. Es können auch 
Effekten sein, Betriebsmaterialien, Forde- 
rungen oder sonstige Aktiva Wir wollen 
dieses „Geld“, von dem wir annehmen, daß 
es zum laufenden Geschäftsbetriebe nicht 
sofort benötigt wird, als Bankguthaben an- 
legen und in dieser Form im Unternehmen 
weiter mitarbeiten lassen. Eine bilanzielle 
oder gar juristische Loslösung dieses Bank- 
guthabens von dem Gesamtunternehmen, 
wie sie sich Herr G. wohl vorstellt, wenn 
er auf S. 317 schreibt: „Vorausgesetzt ist 
dabei, daß man bei der Bemessung der 
Rücklagen auf den Zufluß der Zinsen ge- 
rechnet hat und nicht etwa die Zinsen des 
Fonds vernachlässigt, indem man sie den 
sonstigen Einnahmen des Unternehmens 
zufließen läßt“, läßt sich vom kaufmänni- 
schen Standpunkt nicht vertreten und kann 
nur auf kameralistischem Boden gedeihen. 
Keine Aktiva, die in einem Unternehmen 
arbeiten und von einer gemeinsamen kauf- 
männischen Bilanz umfaßt werden, können 
ein isoliertes Eigendasein führen. Bringen 
sie Zinsen, so fließen diese ganz selbst- 
verständlich über Verlust- und Gewinn- 
konto den sonstigen Einnahmen des Unter- 
nehmens zu. Sie erhöhen den Reingewinn, 
nicht aber irgendeinen Reservefonds, ge- 
schweige denn den korrektiven Erneue- 
rungsfonds. 

Wir könnten unsere aktiven 80 000 M 
auch, da sie greifbar zur Verfügung sind, 
zu einem vorzeitigen Rückkauf von 
Schuldverschreibungen verwenden. Wir 
dürfen aber nicht in den naheliegenden 
Fehler verfallen. diesen Betrag etwa als den 
Gegenwert des Erneuerungsfonds anzu- 
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sehen. Die 80000 M sind an sich keine 
Erneuerungsmittel, sondern sie stellen 
einen Teil der Anleihedeckung dar. Sie 
verschwinden in dem Augenblick aus dem 
Unternehmen und aus der Bilanz, wo ich 
die Anleihe zurückzahle, während der pas- 
sive Erneuerungsfonds ganz unabhängig 
von dieser Rückzahlung fortbesteht, so- 
lange das betreffende Anlageobjekt noch 
vorhanden ist, und mit seinem vollen An- 
schaffungswert in der Bilanz geführt 
wird!). Der dem Erneuerungsfonds ent- 
sprechende scheinbare Aktivbetrag steckt 
in Höhe von 65000 M in den „Gleisen“ 
und mit 15000 M in den „Wagen“, denn die 
Höhe dieser beiden Posten entspricht nicht 
den Tatsachen. Die Gleise sind Anfang 
1901 nicht mehr, wie in der Bilanz an- 
gegeben, 1110000 M wert, sondern nur 
noch 1 045 000 M und die Wagen nur noch 
245000 M, an Stelle von 260 000 M. Diese 
bilanzielle Unwahrheit auf der Aktivseite, 
über deren Zweckmäßiskeit wir hier nicht 
rechten wollen, haben wir nach Maßgabe 
des § 261, 3 HGB. durch den korrektiven 
Passivposten „Erneuerungsfonds“ aus- 
geglichen. 


In Tabelle III sind nun die Bilanzen 
bis zu Anfang des Jahres 1948 aufgestellt, 
und wir wollen an Hand dieser Tabelle 
untersuchen, wie sich die finanziellen Ver- 
hältnisse des Unternehmens gestalten, wenn 
wir den Erneuerungsfonds nach Maßgabe 
der Spalte „b“ in Tabelle I, d. h. genau im 
Finklang mit den gesetzlichen Bestimmun- 
gen bemessen. Der einwandfrei nach- 
gewiesene Reingewinn eines jeden Jahres 
werde in voller Höhe zur Ausschüttung ge- 
bracht, d. h. an die Stadtkasse abgeführt. 
Für unseren Wirtschaftsbetrieb kommt er 
nicht weiter in Betracht, sondern er dient 
zur allgemeinen Steuerermäßigung und 
kommt in dieser Form der Gesamtheit der 
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Bürger, d. h. allen Teilhabern des kom- 


munalen Unternehmens zugute). 


1) Hiermit erledigt sich auch der Einwand, dem man 
hin und wieder begegnet, daf der Erneuerungsfonds oder 
sein aktiver Gegenwert zur Rückzahlung der Schuld ver- 
wandt sei. Diese Beweisführung ist unhaltbar. Die 
Schuld wird nieht aus dem Erneuerungsfonds getilgt,. 
sondern aus den zu ihrer bilanziellen Deckung vorhan- 
denen liquiden Aktiven, d.h. aus Vermögen. Andernfalls 
müßte der zahlenmäßige Wert des Erneuerungsfonds 
durch die Rückzahlung doch irgendwie bewährt werden, 
was aber nicht der Fall ist. Im Gegenteil. der Betrag 
des Erneuerungsfonds wächst, während die Schuld sich 
vermindert. Es kann also offenbar nichts aus dem Er- 
neuerungsfonds entnommen sein. 

2) Daher ist auch eine kaufmännische „Profitwirt- 
schaft“ bei einem solchen Unternehmen im Interesse der 
Allgemeinheit durchaus zu verteidigen. 


Das ausschlaggebende Moment bei der 
Beantwortung der Frage, ob im Zeitpunkte 
der Erneuerungsnotwendigkeit Mittel zur 
Verfügung stehen, um die Erneuerung 
ohne Zuhilfenahme von Kredit auszufüh- 
ren, liegt, wie wir sehen werden, nicht in 
der Passivseite der Bilanz und in dem dort 
angeführten Erneuerungsfonds, sondern wir 
müssen zu diesem Zwecke die Aktivseite ins 
Auge fassen. Nur wenn auf der Aktivseite 
flüssige Geldmittel zur gegebenen Zeit tat- 
sächlich vorhanden sind, kann die Ersatz- 
notwendigkeit ohne Zuhilfenahme von Kre- 
dit!) befriedigt werden. 


Die ersten Ausgaben für Ersatz- 
beschaffung treten an der Wende des Jahres 
1911 auf 1912 an uns heran, wo die Gleise 
erstmalig zu erneuern sind. Hierzu wird 
ein Barbetrag von 780000 M nötig. Da 
nach Tabelle III unser Bankguthaben Ende 
1911 1140000 M beträgt, so kann die Aus- 
gabe ohne weiteres hieraus gedeckt wer- 
den, und das Bankguthaben verringert sieh 
auf 360000 M. Buchhalterisch wird dies 
festgestellt durch den Satz: „Erneuerungs- 
fonds „Soll“ an Bankkonto 780 000 M.“ Wir 
sehen, es ist reichlich flüssiges Geld vor- 
handen, wir arbeiten ständig mit einem be- 
trächtlichen Bankguthaben, und eine Ge- 
schäftsleitung, die den wahren Zusammen- 
hang der Dinge nicht durchschaut, könnte 
sich in den Gedanken einwiegen, mit ihrer 
Finanzpolitik auf dem richtigen Wege zu 
sein. Ja, sie könnte sogar auf die Idee des 
Herrn G. kommen, daß der Erneuerungs- 
fonds viel zu reichlich bemessen sei, und 
daß die 360 000 M, die wir zu Anfang 1912 
noch zur Verfügung haben. unnötigen 
Ballast darstellen, den man ohne weiteres 
aus dem Geschäft entfernen, d. h. in 
den vorhergehenden Jahren als Gewinn 
hätte verteilen dürfen. Denn darauf wäre 
ja eine niedrigere Bemessung des Er- 
neuerungsfonds, als sie in Tabelle I unter 
„b“ angegeben ist, letzten Endes hinaus- 
gelaufen. Wir wollen die Erörterung dieser 
Frage einstweilen noch aussetzen und 
unsere Tabelle III weiter verfolgen. 


Die zweite Erneuerungsnotwendigkeit 
ergibt sich an der Wende von 1915 auf 1916. 


1 Ich will hiermit nicht etwa gesagt haben. daß eine 
Zuhilfenahme von Kredit zu Erneuerungazwecken unter 
allen Umständen wirtschaftlich unzulässig wäre Ich 
möchte meinen Standpunkt nur dahin feststellen. daf es 
mir in der Regel wünschenswert und wirtschaftlich richtig 
erscheint, wenn das Unternehmen, obgleich ursprünglich 
auf Anleihemitteln begründet, seine Erneuerungsbeträge 
aus eigener Kraft aufbringt. Immerhin kann diese Frage 
nur von Fall zu Fall beurteilt werden. 
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Anfang 1900 


Anfang 1901 


Anfang 1902 


Anfang 103 | 


Anfang 1904 


Anfang 1905 


Anfang 1906 


Anfang 1907 


Anfang 1908 


Anfang 1909 


Gleise. 
Wagen 
Bank gut- 


haben . 


Gleise . 


Wagen 
Bank gut- 
haben 160 000 
1530 000 
Gleise. . 1110000 
Wagen 260 000 
Bankgut- 
haben = 240 000 
| 1610 000 
Gleise. . 1 110.000 
Wagen . | 520000 
Bankgut- 
haben. 320 000 
1᷑ 950 000 
Gleise 1 110 000 
Wagen. 520000 
Bankgut- 
haben 415 000 
2045 000 
Gleise dr 110 000 
Wagen 520000 
Bankgut- | 
haben . 510 000 
Gleise. 
Wagen 
Bankgut- 
haben 
Gleise 1 110 000 
Wagen 780 000 
Bankgut- 
haben 3 700 000 
2590 000 
Gleise. . 1110000 
Wagen . | 780000 
Bankgut- 
haben 810.000 


E 700 000 


_ Tabelle III. 


Passiva 


Anleihe . | 1370000 


| 1370000 


Anleihe | 1370000 
Erneuerungs- | 
fonds | 80 000 


Anleihe 
Erneuerungs- 
| 
fonds . 2 
| 


1530000 

Anleihe 1370000 
Erneuerungs- | 

fonds . . | 240 000 
| 

' 1610000 

Anleihe . . 1630000 
Erneuerungs- | 

fonds 320 000 

—.— 

ee 

Anleihe . . 1630000 
Erneuerungs- | | 


fonds. 415000 


2045000 

Anleihe 1630000 
Erneuerungs- | 

fonds 510 000 


| 


2140000 


Anleihe 1630000 
Erneuerungs- 


605 000 


fonds 


2235000 


Anleihe . . 1890000 
Erneuerungs- 

fonds | 700 000 

2590000 

Anleihe 1890000 
Erneuerungs- Il 

fonds . 810 000 


` 
| 


` 2700000 


—— —ę— — — — — — o a e a 


Anfang 1910 


g Ende 1911 Anfang 1911 


Anfang 1912 


Anfang 1913 


Aktiva 


Bankgut- 


Gleise. 
Wagen 


Bankgut- 
38660 060 


haben 


Gleise. 
Wagen 
Bankgut- 


haben 


1110 000 


2810 000 
1110 000 


. || 780 000 


1 030 000 


2 920 000 


1 110 000 
780 000 


. 11.140.000 


3 030 000 


| 1 110 000 
1 1 040 000 


2 510 000 


1 110 000 
11.040.000 
| 


485 000 


2. Gleise | 1 110 000 

Zi Wagen 1 040 000 

So Bankgut- 

Ke haben 4 | 610 000 

< 2760 000 
— 

5 

— Gleise. . ‚1110000 

=! Wagen . 1040 000 

E Bankgut- | 

S haben. 735 000 

< 2 > 885 000 
(d 

Gleise 1110000 

S Wagen . 1040 000 

o Bankgut- 

2 haben | 860 000 

= 3 010 000 

} 

e Gleise. . 1110 000 

= Wagen . 1040 000 

eb Bankgut- 

e haben | . 534 000 

E 

wi E 

— Gleise. . 1110 000 

= Wagen . 1040 000 

do Bankgut- 

8 haben . 573 000 

E 00. 

a | 2723 000 


653 
Passiva 
Anleihe | 1890000 
Erneuerungs- | 
fonds 920 000 
E 
2810000 
Anleihe 1890000 
Erneuerungs- 
fonds f | 1030 000 
2920000 
Anleihe 1890000 
Erneuerungs- 
fonds 1140000 
3030000 
Anleihe d 2150000 
Erneuerungs- 
fonds | 360 000 
| 
[2510000 
Anleihe 2150000 
Erneuerungs- 
485 000 


Anleihe 
Erneuerungs- 
fonds 


Anleihe 2150000 


Erneuerungs- 
fonds d 735 000 
(2885000 
Anleihe 2150000 
Erneuerungs- 
fonds . . | 860.000 
13010000 
Anleihe . . 2064000 
Erneuerungs- 
fonds . . | 620 000 
| * 
12684000 
Anleihe . 11978000 
Erneuerungs- : 
fonds . . \ 745 000 
je m, 


Ä 2723000 
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Aktiva Passiva | Passiva 
Gleise. Anleihe ; 1892000 Gleise. 1110 000 Anleihe | 12040010 
S: Wagen Erneuerungs- | = Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- 
Y Bankgut- fonds 1 870.000 || % fonds 610 000 
e haben . 8 Bankschuld . || 336 000 
i | 
< 2762000 21500 
Gleise H 110 000 | Anleihe 1806000 || Gleise d 11180 
Wagen 1040 000 | Erneuerungs- ~| Wagen . 1040 000 Erneuerungs- 
ap Bankgut- | j fonds 995 000 || % | fonds 735 C 
& haben d | S Bankschuld . 297 mu 
< | 2501000 || < 215000 
5 Gleise . 1110 000] Anleihe 1806 000 N Gleise. . 1 110 000] Anleihe 1118000 
S Wagen 1040 000 | Erneuerungs- 2 Wagen 1040 000 Ke 
Bankgut- fonds . "1120000 fonds 860 (RN) 
(e5) | i 2 l 
=! haben. z| Bankschuld . | 172 0w) 
S 2925000 || 2150000 
R Gleise. 1 110 000 | Anleihe | 1 720000 || & Anleihe . . 
sl Wagen 1040000 Erneuerungs- — Erneuerungs- 
&n Bankgut- | fonds 2 fonds d 620 ( 
Zë haben . 450 000 £ Bankschuld . 498 00 
ER 
< 2 600 000 [2600000 a 
= Gleise. . |1 110 000] Anleihe 16341000 || &| Gleise Anleihe 946 000 
S| Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- | Z| Wagen | Erneuerungs- 
D Bankgut- | fonds 1005000 d | fonds .| 745 000 
S haben. 489000 S Bankschuld . 459 000 
CH — — CS — 
< | 2 639 000 2639000 || <: 2150000 
A Gleise . | 1110 000] Anleihe 1648000 sl Gleise | Anleihe . | 860 ( 
Wagen 1040 000 Erneuerungs- S Wagen ‚1040 000 Erneuerungs- | 
2 Bankgut- fonds 1130000 ac ' fonds 870 000 
S haben. | 523 000 ! d | Bankschuld . | 420 00 
2 = Geessen 
4 2678 000 | 2678000 fe |2 150 000 . 2150000 
Se Gleise . 1110 000 Anleihe 1462000 || Gleise d 110 000 | Anleihe | 774000 
= Wagen . 1 040 000] Erneuerungs- i =| Wagen m» 000 a 
Si Bankgut- | fonds . 18000 = fonds li 995 000 
S haben 567 000 | E | Bankschuld . | 381 %0 
E , LL E — 
< | 2 717 000 | 2717000 Si 2 ' 2150000 
Gleise 1110000 Anleihe 1462000 || — Gleise Anleihe 7740 
D e 
8 Wagen . 1040 000 Erneuerungs- Wagen Erneuerungs- 
„ Bankgut- . fonds 1380000 || o | fonds A 
S haben. 692000 = | Bankschuld . | 25600) 
Gi — — rn! —— — — 
2842 000 2842000 || ~! 2 150 000 j 21500 
a Gleise. . 1 110 000 Anleihe. . 1376000 || Xi Gleise. . 1 110 000] Anleihe | 688 O05 
= Wagen . | 1040 000 Erneuerungs- | = Wagen . | 1 040 000 Erneuerungs- | 
bt | fonds . . | 360000 Sp fonds 88O (ui 
E, 
S | Bankschuld . | 414000 || £ Bankschuld . | 5820 
Se? = 55 
a 2150 000 | 2150000 "2 DES 
ol Gleise. . 1 110 000] Anleihe 1250000 «| Gleise 1 110000 Anleihe | 602 00 
S| Wagen . 1040000 Erneuerungs- Si Wagen 1 040 000 Erneuerungs- 
Sp | fonds | 485 000 || so i fonds 1008 10H 
E Bankschuld . P 375 000 || $; Bankschuld . 543 Cn 
ZS EES | en 
a 2150 000 12150000 || 2| 2.150 000 215000 
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Passiva | Aktiva Passiva 
x Anleihe .'| 516000 || - | | 
5 Wagen ene 2 Gleise. . i 110 000 | Bankschuld . ` 1280000 
0 ns 1130000 a Wagen . 1040 000 5 | a = 
S Bankschuld . ; 504.000 || ES | N S 
2 — =; | 
< 2150000 || Ži — 
| 2 150 000 2150000 
d Gleise. . I 110 000 Anleihe . . | 430.000 || — 
= Wagen s 5 | e Gleise. . 1 110 000 Bankschuld . 1 155 000 
| onds . || 1 255 000 | | Ä 
= | ~i Wagen . 1 040 000] Erneuerungs- ` 
< 2 150 000 2150000 | 
< V 
„Gleise 1110 000] Anleihe 430 000 2 150 000 2150000 
&| Wagen . 1 040 000 Erneuerungs- 
a | fonds . .1,138&0000 || Gleise | 11100001 Bankschuld . |1030000 
2 | Bankschuld . | 340 000 || Ši Wagen . 1040 000 Erneuerungs- | 
G ‚2 150 000 2150000 a | fonds . . an 
e 
£| Gleise. 1110 000 | Anleihe . || 344 000 ei | 2755500 
Z| Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- | | 2 150 000 2150000 
= fonds . li 360 000 | 
ä | Bankschuld . | 1446000 3 Gleise. . 1110 0⁰⁰ Bankschuld . ‚1270000 
< 2160000 || Wagen + | 1040000] Erneuerungs- | 
i g| fonds . . 880000 
S Gleise. Anleihe . . 258 000 | | 
e Wagen 5 a < 2150 000 2150000 
onde 
gi | 
S SA EE 1 110000] Bankschuld . 1145000 
< | 2150000 z Wagen . 1 040 000] Erneuerungs- | 
g| Gleise. . |1 110 000 Anleihe . . 172000 || £ u Ze a 
= Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- |. al — 
| 
= fonds .|| 610000 || “ 2150 000 2150000 
S | Bankschuld . | 1368000 ` | 
= | í — || © ; 
<, 2150 000 2150000 g! Gleise. . l 110 000 | Bankschuld . 1020000 
i =: Wagen . 1 040 000 Erneuerungs- |! 
SS Gleise. . 1110 000] Anleihe d 86 000 Ed | fonds 1130000 
=' Wagen 1 040 000 Erneuerungs- | ei i 
bD | fonds 735 000 55 
S ö Bankschuld . 1329000 si Ki ann 
= — — | 
= 2 150 000 ‚2150000 || E" Gleise. . 1 110 000 Bankschuld . 895 000 
a| Gleise. . 1110 000 Anleihe . . s6000 || „| Wagen . 1 040 000 Erneuerungs- | ` 
S Wagen . 1 040 000] Erneuerungs- , g | fonds 1255000 
Er | fonds . . 1 860000 || € | | 
S 
E Bankschuld . 1204000 || < 2150 000 2150000 
2150 000 2150000 — | 
| | , Gleise. . 1110000 Bankschuld . 770 000 
E Gleise. . d 110000 | Bankschuld . 122100 ch Wagen 1040 000 Erneuerungs- : 
Wagen . 1 010 000] Erneuerungs- | S 1 fonds 1380000 
= | 620 000 = | 
E | | = SC 
= 55 2 150 000 2150000 
SS 2 150 000 2150000 || — | 
| 
2 Gleise. 11100001 Bankschuld . 1405000 x Gleise. . i 1 110 000 | Bankschuld . | 1 790000 
=| Wagen 1040 000 Erneuerungs- | =| Wagen . 1040 000 Erneuerungs- | 
© f fonds .' 745000 a fonds EEN 
cs = l 
S EE EE 
< 2 150 000 2150000 2150 000 2150000 
N ! 1 
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Es sind die Wagen der ersten Lieferung mit 
einem Kostenaufwande von 240000 M zu 
erneuern. Da das Bankguthaben Ende 1915 
860000 M beträgt, so treten keinerlei 
finanzielle Schwierigkeiten auf, obwohl 
außer dem Erneuerungsbetrage auch noch 
die erste Tilgung der Anleihe in Höhe von 
86000 M aus diesem Bankguthaben be- 
stritten werden muß!). In das Jahr 1916 
gehen wir mit einem Bankguthaben von 
534000 M hinein. Wir sehen, es ist Geld 
in Hülle und Fülle vorhanden, wir 
„schwimmen im Gelde“. In den nächsten 
Jahren wächst das Bankguthaben wieder 
an, bestreitet Ende 1919 die Erneuerungs- 


kosten für die zweite Wagenlieferung und 


beläuft sich Ende 1923 auf 692000 M. 


An der Wende von 1923 auf 1924 sind 
folgende Ausgaben fällig: 


1. der achte Tilgungsbetrag der Anleihe 
in Höhe von 86 000 M; 


2. die erstmalige Erneuerung der dritten 
Wagenlieferung im Betrage von 
240000 M; 


3. die zweite Erneuerung der Gleise im 
Betrage von 780 000 M. 


In Summa also 1 106 000 M. während 
ein Bankguthaben von nur 692 000 M vor- 
handen ist. 


Jetzt hat sich das Blatt gewendet. 
Wir sitzen mit einem Male finanziell fest 
und können den Erneuerungsbedarf nur be- 
friedigen, wenn uns die Stadtkasse oder die 
Bank einen Vorschuß von 414000 M ge- 
währt. Mit dieser Bankschuld gehen wir 
in das Jahr 1924 hinein. 


Wir sehen also, das ist ein wesent- 
lich anderes Ergebnis, als das, zu dem Herr 
G. kommt. Hierbei sind wir noch nicht an- 
nähernd so weit gegangen, wie Herr G., 
denn wir haben den Erneuerungsfonds 
wenigstens nach den 


Höhe der entstandenen Abnutzung be- 
messen und nicht etwa nur in halber Höhe. 


Wenn wir nun die Tabelle III weiter 


verfolgen, so sehen wir, daß wir vom Jahre 
1924 an die Bankschuld nicht mehr los 
werden?). Wir schleppen sie wie eine 
schwere Kette hinter uns her, die uns in der 


e Y Es findet, wie schon erwähnt, eine normale Tilgung 
aus Rohertrag statt. 
D Wenn wir die schwebende Schuld nicht durch Auf- 


nahme einer neuen Anleihe decken, wodurch aber 


würde. 


gesetzlichen Vor- | 
schriften des § 261, 3 HGB., d. h. in voller 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
freien Bewegung behindertt). Sie vermindert 
sich wohl zeitweilig, schnellt aber zu den 
Erneuerungszeiten immer höher empor und 
zwar: 


Anfang 1928 auf 498 000 M, 
a 1932 „ 52 000 „, 
8 1936 „ 1446000 „, 
5 1940 „ 1530000 „, 
| 1948 „ 1790000 „ 


Wenn man es also bei einem Unter- 
nehmen — sei es kommunalen oder pri- 
vaten Charakters — als ein wirtschaftlich 
richtiges Bestreben bezeichnen muß, so 
bald als möglich aus eigener Kraft aus der 
Schuldenwirtschaft herauszukommen, an 
die Stelle fremden Kapitals eigenes zu 
setzen, so sehen wir, daß bei der in Ta- 
belle III verfolgten Finanzpolitik hieran 
nicht zu denken ist. Trotz Tilgung der 
ursprünglichen Anleihe und trotz richtig 
bemessenem Erneuerungsfonds vermindern 
sich die Schulden nicht. Hierbei ist 
aber, um Mißverständnissen vorzubeugen. 
besonders zu erwähnen, daß die bilanzielle 
Richtigkeit nicht nur formell, sondern auch 
sachlich peinlich gewahrt bleibt und daß 
jederzeit für die Schulden volle Deckung 
unter den Aktiven vorhanden ist. Aber diese 


Schulden fressen — da eine planmäßige 
Tilgung nur für die ursprüngliche Anleihe 
erfolgt — Zinsen und belasten dadurch 


unsere Erfolgsbilanz. Die Tilgung der ur- 
sprünglichen Anleihe wird in ihrer wirt- 
schaftlichen Wirkung, der Zinsenerspar- 
nis, ausgeglichen durch die neuen 
Schulden. Außerdem wird aus der 
Hand in den Mund gelebt, und die ge- 
ringste, durch äußere Umstände verursachte 
Entwertung des Unternehmens, die nicht 


auf regelmäßige, gewinnbringende Ab- 
nutzung zurückzuführen ist, kann das 
mühsam aufrecht erhaltene bilanzielle 


Gleichgewicht in Unordnung bringen. 


An dieser Stelle möchte ich gleich einem 
Einwand begegnen, den man vielleicht 
machen wird. Man könnte sagen: das 
Unternehmen besteht aus einer derartig 


groben Zahl von Anlageobjekten, die zu 


verschiedener Zeit gekauft sind und ver- 


schiedene Lebensdauer haben, daß keine sn 


scharfen Erneuerungsabschnitte und tief 
eingreifenden Belastungen des Erneue 


D Wir könnten diese Bankschuld natürlich aus einem 
etwaigen Reingewinn tilgen; es int aber, wie schon er 


‚ wähnt, einstweilen bei unsern Betrachtungen vorausge- 
wiederum die Tilgung der ersten Anleihe gefährdet ` 


setzt, daß der ordnungsmäßig nachgewiesene Reingewinn 


immer in ganzer Höhe zur- Ausschüttung gelangt. 


— — ——— ——— — . > — 


a 
rungsfonds auftreten. wie wir sie in 
unserem Beispiel angenommen haben; die 
Inanspruchnahmen werden sich nicht so 
bemerkbar machen, die Zacken der Kurve 
kleiner werden, mehr und mehr verschwim- 
men, es tritt ein „Durchschnittszustand“ 
ein. Eine derartige Betrachtung mit einer 
Art von Erneuerungs-Potpourri ist auf das 


entschiedenste abzulehnen, sie führt nur zu 


Selbsttäuschungen. Gerade dadurch. daß 
man mit solchen Verschwommenheiten und 
Durchschnittszahlen arbeitet’), anstatt das 
Problem in allen Einzelstadien der Ent- 


wicklung scharf im Auge zu behalten, ge- 


langt man leicht zu wirtschaftlichen Trug- 
schlüssen. 
ıneiden, darf man die Bilanz nicht nur im 
Hinblick auf die Bewegungen des passiven 
Erneuerungsfonds betrachten, sondern man 
muß sie auch im Hinblick auf die ent- 
sprechenden aktiven 
teile hin prüfen, und man darf vor allen 
Dingen nicht die aktiven und die passiven 
Elemente durcheinander werfen. Außerdem 
muß der gewissenhaft vorsorgende Kauf- 
mann den ungünstigsten Fall, die 
Täler der Kurve in Rücksicht ziehen und 
genau untersuchen, welche flüssigen Mittel 
ihm in diesen Hauptbelastungspunkten zur 
Verfügung stehen. 

Außerdem sind es, wie Herr G. wie- 
derholt (S. 309 und 313) ganz richtig 
schreibt, bei einem derartigen Unternehmen 
die Gleise und die Wagen, die die meisten 
Erneuerungskosten verursachen. die also 
hauptsächlich die Bewegung der Fonds be- 
einflussen. Alle anderen Erneuerungs- 
kosten sind im Verhältnis hierzu gering und 
wenig ausschlaggebend. 

Wir sehen also aus Tabelle III ganz 
klar. daß im vorliegenden Falle eine „rich- 
tige“ Bemessung des Erneuerungsfonds uns 


Um diese mit Sicherheit zu ver- 


Vermögensbestand- 
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neuerung buchmäßig und tatsächlich immer 
rechtzeitig bereit stehen. | 

In Tabelle IV wollen wir nun unter- 
suchen, worin diese Maßnahmen zu be- 
stehen haben. 


Aus der Tabelle III haben wir gesehen, 
da die kritischen Punkte am Ende der 
Jahre 1923, 1927, 1931, 1935, 1939 und 1947 
liegen. Der ungünstigste Termin ist offen- 
bar an der Wende von 1935 auf 1936 zu 
suchen, wo unsere Bankschuld plötzlich 
von 340 000 M auf 1446000 M hinauf- 
schnellt. Um dieses zu vermeiden, müßte 
ich auf der Aktivseite der Bilanz in diesem 
Zeitpunkte ein Bankguthaben in solcher 
Höhe haben, dub daraus der fällige Anleihe- 
tilgungsbetrag von 86 000 M, ferner der Er- 
neuerungsbetrag für eine Anzahl Wagen im 
Betrage von 240 000 M und schließlich die 
Kosten für eine dritte Erneuerung der 
Gleise im Betrage von 780 000 M, zusammen 
also 1106000 M bestritten werden können. 
Um dieses Ziel zu erreichen, muß ich vom 
Reingewinn eines jeden Jahres einen 
bestimmten Betrag als echte Reserve im 
Unternehmen zurückbehalten. ihn von der 
Ausschüttung als Gewinn und von der Ab- 
führung an die allgemeine Stadtkasse aus- 
schließen. Durch diesen echten Fonds. 


der neben dem unechten Erneuerungs- 


fonds und ganz unabhängig von diesem!) 


gebildet wird, stelle ich dann, wie wir in 


durchaus noch keine Gewähr für das recht- 


zeitige Vorhandensein von Frsatzmitteln 


gibt. Wir müssen uns Rechenschaft dar- 
über geben, daß es nicht dasselbe ist. 
ob wir einen Erneuerungsfonds so be- 


rechnen. daß sein Haben-Saldo den rich- 


tigen Betrag der Entwertung angibt. oder ` 


ob wir solche geschäftlichen und buchungs- 
technischen Maßnahmen treffen, daß die 
erforderlichen Geldmittel für die Er- 


1) Wie leicht das Rechnen mit Durchschnittszahlen zu 
wirtschaftlichen Trugschlüssen führt, habe ich in meinem 


Anfsutze über Abschreibungen in Heft? des 9. Jahrgangs 


der Zeitschrift 
praxis sowie in meiner Betrachtung über Amortisation 
von Maschinen in Nr. 9 des 18. Jahrgangs der Zeitschrift 
Schiffbau nachgewiesen. 


für Handelswissenschaft und Handels- 


Tabelle IV sehen werden, die zur Er- 
neuerung erforderlichen Mittel sicher. Die- 
ser (passive) Fonds, den ich in der Tabelle 
mit „Reingewinnrücklage“ bezeichnet habe. 
den wir aber eben so gut Ersatzfonds, Re- 
servefonds, Amortisationsfonds oder meinet- 
wegen auch Tilgungsfonds nennen könnten. 
muß bis Anfang 1936 auf 1446000 M an- 
gewachsen sein, das aktive Bankguthaben 
dagegen, aus dem die Erneuerung und Til- 
zung bestritten werden soll, auf 1 106 000 
Mark. Diese Verschiedenheit wird den 
meisten Lesern nicht auf den ersten Blick 
einleuchten. Sie hat aber ihren inneren 
Grund darin, daß die Tilgung der Anleihe 
und die Abnutzung und Abschreibung der 
für die Anleihe beschafften Gegenstände 
nicht gleichzeitig vor sich geht?). 

Wenn ich nun den echten (passiven) 
Reserve- oder Ersatzfonds aus dem Rein- 
gewinn eines jeden Jahres nach Maßgabe 
von Spalte „d“ der Tabelle I in solcher 


1, Unter finanziellen Gesichtspunkten. u. U. nach Zeit, 
staffelung. 


2) Auch Herr G. hat hierfür das ganz richtige Gefühl- 
wie aus 8. 319 in der Mitte hervorgeht. 
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Tabelle IN. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Aktiva Passiva 


Gleise. 1 110000 
Wagen 230 000 


Anleihe 1370000 


Anfang 1900 


1370000 
|| 


— Gleise. Anleihe 1370000 
A Wagen Erneuerungs- 

sg Bankgut- fonds 80 000 
— e e 

8 haben Reingewinn- 

= Rücklage . 40 000 
— | 


1 490 000 1490000 


~| Gleise . 1110000 | Anleihe 1370000 
Wagen 260 000 | Erneuerung 

sp Bankgut- fonds 160 000 
5; haben 240 000 | Reingewinn- 

E Rücklage . | 80000 
1 1610000 1610000 


Gleise. 1110 000 Anleihe 1370000 

Wagen 260 000 | Erneuerungs- ` 

sp Pankgut- fonds | 240 000 

5 haben 360 00 | Reingewinn- 

EI Rücklage . 120 000 

z re Pre 
|1 730 000 1730000 


+ Gleise. . 1110000] Anleihe 1 630000 

= Wagen 520000 Erneuerungs- 

e Bankgut- | fonds 320000 

„ haben 480 000 | Reingewinn- 

8 | Rücklage . 160000 

wi 5 FERIEN 
2 110 000 2110000 


Gleise 1110 LO Anleihe 1630000 

=| Wagen 520 000 Erneuerungs- 

ou Bankgut- fonds | 415 000 

= haben 615 000 | Reingewinn- 

S Rücklage . | 200 000 

i |2245 000 [2245000 

Gleise. | 110 000 Anleihe 1630000 

&| Wagen | 520 000 | Erneuerungs- ` 

sp, Pankgut- | fonds 510 000 

=| haben 750 000 [ Reingewinn- 

= Rücklage. | 240.000 

sët — — 
2380000 2380000 

| Gleise. . 1110000] Anleihe 1630000 

= Wagen . 520000 Erneuerungs- "` 

a| Pankgut- | fonds 605 000 

= haben 885 000 | Reingewinn- 

= Rücklage. | 280 000 

— | ERFEITEN 
2515 000 2515000 

e Gleise. . [a 110000] Anleihe 1 890000 

= Wagen 780 000 | Erneuerungs- 

vu Pankgut- | fonds | 700 000 

= haben . 1020 000 | Reingewinn- 

E Rücklage. | 320 000 

— — 


2910 000 2910000 


Digitized by G 


| Aktiva 
= Gleise. 1110 000 
=| Wagen . 780 000 
di Bankgut- 
=| haben . 1170000 
| 
- 
3 060 000 
| 
Gleise. . 1110000 
= Wagen . 780000 
sp Bankgut- | 
8 haben . 1320 000 
E | 
T 2 — 
|3 210 000 
— Gleise. 1 110 000 
= Wagen 780 000 
s0 Bankgut- || 
3: haben . 1470000 
E —ꝛ 
3 360 000 
Gleise. 1110 000 
el Wagen . " 780 000 
— Bankgut- 
= haben . 1580 000 
3470 000 
~ Gleise. . 1110000 
2 Wagen | 1 040-000 
«p Pankgut- | 
= haben 840 000 
S | 
2990 000 
„ Gleise. 1 110.000 
=; Wagen 1.040.000 
ou Bankgut- | 
=; haben . 1 005 000 
= | 
z | pe 
3155 000 
| Gleise. . 1110 000 
zz Wagen 1 040 000 
„ Bankgut- 
— haben I 170 000 
= 
3 320 000 
„| Gleise. . 1 110 000 
Z| Wagen . 1040000 
ou Pankgut- || 
= haben . 1335 000 
s 
3 485 000 
Gleise. . | 1110000 
=| Wagen 1 040 000 
=| Bank gut- 
— haben 1460 000 
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Galt 


Passiva 
Anleihe 18900 
Erneuerungs- | 

fonds . .„' 810060 
Reingewinn- 
Rücklage . | 360.000 
. — 
306000 
j 
Anleihe . 18900 
Erneuerung 
fonds . 920 000 
Reingewinn- 
Rücklage . 4000 
3210000 
Anleihe . . 1890000 
Erneuerungs- | 
fonds 1030000 
Reingewinn- 
Rücklage | 440 000 
3360000 
Anleihe . . 1890000 
Erneuerungs- || 
fonds . 1140000 
Reingewinn 
Rücklage . | 440000 
13470000 
Anleihe d 2150000 
Erneuerung“ 
fonds 360 000 
Reingewinn- 
Rücklage, | 480000 
2990000 
Anleihe 215000 
Erneuerungs- 
fonds 418 
Reingewinn— 
tücklage . 5200 
‚3155000 
Anleihe . 2150000 
Erneuerung 
fonds . 6100 
Reingewinn- | 
Rücklage 360 000 
33200 
Anleihe . . 215000 
Erneuerungs- | 
fonds 735 000 
Reingewinn- | 
Rücklage 600 000 
3485000 
Anleihe 2150000 
Erneuerungs- | 
fonds . | 860 000 
Reingewinn- 
Rücklage . || 600 000 
3610000 


SC |... ....... O Bewepung)den Ernenerungstonde nen. _ 


Gleise. 
Wagen 
Bankgut- 


— ER TEE 


Anfang 1916 


haben . 


1 110 000] Anleihe 
Erneuerungs- 
fonds 
Reingewinn- 
Rücklage . 


Gleise 1110 000] Anleihe 

5| Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- 

sn Bankgut- ` fonds 745 000 

S haben . 1 253 000] Reingewinn- | 

Fi Rücklage . d 680 000 
| 3 403 000 120300 

Gleise. . || 110 000] Anleihe an 

>| Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- || 

s Pankgut- | fonds 870 000 

S| haben . 1 332 000 Reingewinn- l 

= r Rücklage . 720 000 
i 3 432 000 3482000 

| Gleise . 1 110 000 Anleihe 1806000 

z| Wagen 1040 000 | Erneuerungs- 

S Bankgut- ` fonds . ... 995 000 

S haben . 1411 000| Reingewinn- | 

pi Rücklage. J 760 000 

3 561 000 3561 000 

„Gleise. 1110 000 Anleihe 1806000 

zj Wagen | 1 040 000 | Erneuerungs- 

= Bankgut- fonds 1120000 

haben . 1 536 % | Reingewinn- 

H Rücklage . || 760 000 
| 3 686 000 3686000 

-, Gleise. . 1110 000] Anleihe . . 1720000 

A Wagen . 1 040 000 Erneuerungs- 

so Bankgut- | fonds 830 000 

=: haben . 1 250 00 | Reingewiun- | 

E | Rücklage. 800 000 
R 3 400 000 3 400 000 

„ Gleise. . 1 110 000 Anleihe . . 1634000 

2 Wagen . 1040 000 Erneuerungs- 

S Bankgut- | fonds 1005000 

S haben . 1 329 000 | Reingewinn- 

SS SÉ D 

a Rücklage . || 840 000 

ge 3 479 000 3479000 

a Gleise . Anleihe 1548000 

Wagen Erneuerungs- 

ag Bankgut- fonds 1130000 

„ haben Reingewinn- 

i Rücklage. 880 000 
3 558 000 3558000 

2 Gleise . 1 110 0004 Anleihe . || 1462000 

3| Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- 

se Bankgut- fonds 1255000 
„ haben . 1487 000 Reingewinn: 

Ei Rücklage g 920 000 

3 637 000 3637 000 
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| Aktiva Passiva 
Gleise 1110 000] Anleihe 1462000 
8 Wagen 1 040 000] Erneuerungs- 
=| Bankgut- fonds 1 380000 
ZS haben 1612 000 Reingewinn- 
5 Rücklage ` 920 000 
, 3 762 000 3762000 
Er Gleise 1110 000 | Anleihe 1376000 
& Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- 
0 Bankgut- fonds 360 000 
SI haben . 546000 | Reingewinn- 
Ei Rücklage . | 960 000 
= | 2696 000 
j N N 
Gleise 1110 000 | Anleihe 1290 000 
(Wagen 1 040 000 | Erneuerungs- 
"| Bankgut- fonds 485 000 
S: haben | 625 000 | Reingewinn- 
= | Rücklage. 1000000 
i 2775 000 2775000 
8 Gleise 1110 000 Anleihe 1204 000 
>| Wagen . 1 040 000] Erneuerungs- 
= 88 
sœ Bankgut- i fonds 610 000 
S haben. 704000 Reingewinn- 
F] Rücklage . 1040000 
Den 
Gleise. . !1110000| Anleihe 1118000 
X Wagen . 1 040 000 Erneuerungs- 
do Bankgut- fonds 735 000 
S| haben . 783 000 Reingewinn- 
z i Rücklage. || 1080000 
“ 2933 000 2983000 
Gleise. . 1110 000] Anleihe 1118000 
N| Wagen . |1 040000 | Erneuerungs- 
=| Bankgnt- i fonds 860 000 
haben Reingewinn- 
=. Rücklage . |! 1080000 
3058000 
A Gleise . Anleihe. . 11082000 
Wagen Ernęuerungs- 
rel Bankgut- fonds d 620 000 
„haben VV 
E , Rücklage. 1120000 
i 1E 
m| Gleise. Anleihe Anleihe . | 946000 946 000 
8 Wagen Erneuerungs- 
rei Bankgut- | fonds . i| 745000 
z| haben. Reingewinn- | 
= | Rücklage. 1160000 


2851000 


Gleise. Anleihe 860 000 
Sui 

Wagen Erneuerungs- 

sel Bankgut- ` fonds 870 000 
=, haben. Reingewinn- 

= 

— 


Rücklage. 1200000 
2530000 
AS? 


eee Bewegung des Ermeuerungsfonds usw. I Kieinbahnen, 
Aktiva Passiva Aktiva Passiva 

Gleise d 110000] Anleihe. . 774000 || x Gleise 1110000 Anleihe . . | 172000 

5 Wagen "1.040.000 Erneuerungs- | & | Wagen 1040. 000 | Erneuerungs- 

sel Bankgut- | fonds 995 000 kel Bankgut- fonds Gon 

= haben S s59 (Ri Reingewinn- | E haben 152000 Reingewinn- l 

3 Rücklage . 1240000 — | Rücklage . 1520000 

k 3 009 000 3000 2302 000 22 
Gleise d 110 000 | Anleihe 774000 || , Gleise 1110000 | Anleihe OTTO 

2 Wagen . 1040000 Erneuerungs- | A Wagen 1040 00 Erneuerungs- 

=| Bankgut- | fonds NEU 24 Bankgut- fonds. `^. , 735000 

3 haben . 9384000 Reingewinn E haben . 2310] Reingewinn- 

a | | Rücklage. 1240000 = Rücklage. TOU, 
3 134 000 3134000 | |2 B81 000 2381000 

„ Gleise. . 1 110 000 Anleihe. . 688 000 Gleise. . 1110000 Anleihe 36 000 

Wagen 040 000 Erneuerung Z Wagen . 10% Erneuerungs- 

o Bankgut- fonds 880.000 = Bankgut- fond. som 

= haben . | (in 000 | Reingewinn- vi haben 35% 000 Reingewinn- 

2 . Rücklage. 120000 || -3 Rücklage . , 1560000 

É |2 848 000 284.000 2906000 2506000 

„| Gleise . d 110 000 Auleihe 6002 000 SI (leise. . 1 110000] Erneuerung-- , 

5| Wagen |: T 040 000 Erneuerung =| Wagen . 1040000] fonds 620 000 

ae Bankgut- fonds . 1005000 j| % Bankgut- Reingewinn- 

= haben | 7770001 Reingewinn LK haben . " 70.000 Rücklage. 1600 000 

= l Rücklage. 13200000 5 2220 000 SES ul 

E 2927 000 2927000 | 
ch Gleise. . 11110000] FErneuerungs- 

Gleise l 110000 Anleihe 316000 || S. Wagen . 1040000 fonds 745 (K 

= Wagen 1040 00] Erneuerungs- | &. Bankgut- i Reingewinn- 

aœ Bankgut- |i fonds ; , 1130000 S haben . 235 000 Rücklage. | 1640000 

= haben "856.000 Reingewinn- | = [2 385 000 2385 (UU 

E | Rücklage. 1360000 | — i 

* 3.006.000 3006000 pd Gleise | 1110000 Erneuerungs- 

S = Wagen . 10% % fonds . ., 870000 

2 Gleise. . I 10000f Anleihe. 40000 || Bankgut- Reingewinn 

2] Wagen . 1040000] Erneuerungs- | | S. haben . | 400000 Rücklage. | Lang 

1 Bankgut- | fonds. 1255000 > 12550 0001 "255000 

=! haben . 935000] Reingewinn- - 

= i Rücklage. 1400000 E Gleise. , L 110000 f Erneuerungs- |' 

— 13.085 000 =! Wagen 10% fonds „ RER 
| 1 \ = Baukgut- ' Reingewinn- — 
Gleise | 1110 000 Anleihe F 430 0% [S., haben. i 560o) Rücklage. "1720000 

=; Wagen . j1 00000f Krneuerung- = 2715000 , "2715000 

s Bankgut- | fonds 1380000 | s 7 

SI haben . || 1060 000] Reingewinn- 2 Gleise. . 110000 Erneuerungs- ` 

Z| Rücklage . | 1400000 à Wagen . 1040 000 fonds . 1120000 

"3210000. 3210000 a Bankgut- Reingewinn- 

. c = haben. | 690 INN) Rücklage . |, 1720000 
= Gleise.. j! 110 000 Anleihe . RH || =. 240000 CTT 
5 Wagen „111040000 Erneuerungs- | | 
e l fonds . . l 360000 || 3 Gleise. . 1110000] Erneuerungs- | 
ch d Reingewinn- | Wagen . he fonds . . soono 
= l Rücklage . 1446000 = Bankgut- Reingewinn 
g 2150 000 2150000 £ haben 490 000 Rücklage . 1760008 

T - = 2640 000 264⁰ 
Gleise . 110000 Anleihe. 258 00 | Ä 
& Wagen ‚1040 00] Erneuerungs- l S| Gleise. . 1110 0003 Erneuerung 
21 Bankgut- fonds . 485 0% [[S Wagen . 1040 000 fonds . LOGOUL 
haben 730 Reingewinn | pt, Bankgut- " Reingewinn- | 
=' Rücklage. 1480000 S haben Rücklage . |! 1300040 
= | 2223 000 2223000 || 5 205000 


XV. Jahrgang. 
N Oktober 1917. 


Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. 


Aktiva Passiva 


$' Gleise. 1110 000 Erneuerungs- ' 

= Wagen | fonds e | ? 130000 

w Bankgut- | Reingewinn- | 

ZS haben . | tücklaee . 1840000 

A: | 2970000 
l 


= Gleise | 
= Wagen . 1040 000 125500 
* Bankgut- Reingewinn- 
Z haben . | 985 000 Rücklage . 1880000 
= 3 135 000 | | 


|i 3135000 


Höhe dotiere'), daß er bis Anfang 1936 den 
Betrag von 1446000 M erreicht, so er- 
seben sich durch die Zwangläufigkeit der 
doppelten Buchführung, wie sich der Leser 
leicht überzeugen kann, die aktiven Ersatz- 
mittel (Geld, Bankguthaben usw.) im Be- 


trage von 1 106 000 M zur rechten Zeit ganz 


von selbst. Der Haben-Saldo dieses Ersatz- 


fonds kann natürlich nur dann eine Er- 
780 000 M: 3. die Erneuerung einer Wagen- 


höhung (nach Jahresabschluß) erfahren, 


wenn im verflossenen Jahre auch tatsäch- 


lich ein entsprechender Reingewinn erwirt- 
schaftet worden ist, der Haben-Saldo des 
Erneuerungsfonds dagegen muß in jedem 


Falle (vor Jahresabschluß) um den Ab- 
trachtung zu der Ansicht verleiten, daß wir 


nutzungsbetrag erhöht werden, ganz un- 
abhängig von dem wirtschaftlichen Ergeb- 
nis des betreffenden Jahres. Der 
neuerungsfonds bezieht sich eben auf die 
Vergangenheit, der Ersatzfonds ist eine 
Vorsorge für die Zukunft. 


Um bis zu Anfang 1936 einen passiven 
Buchfonds von 
aktiven Barfonds von 1106000 M an- 
zusammeln, muß ich vom bilanziellen Rein- 
446 000 

36 
Buchhalterisch 
gebracht durch 


— 


gewinn eines jeden Jahres 


40 000 M:) zurückstellen. 
wird dies zum Ausdruck 
den Satz: 


„Gewinnverteilungskonto Soll an Er- 
satzfonds 40 000 Mai." 


H 


Er- 


Aktiva 


Passiva 


Sa Gleise. 1 110 000 | Erneuerungs- | 

ZS Wagen . 1040 000 fonds . 11380000 
® Bankgut- | Reingewinn- | | 

= haben . | 1 110 000 Rücklage. j 1880000 
= 5 3260000 


gi Gleise. . 11 110 000 Erneuerungs- 
2 Wagen \ 1040 000 fonds 360 000 
d Bankgut- Reingewinn- ` 
S haben. 130000] Rücklage. | 1 920000 
A 228 (60 220000 


sehen wir, daß nacli Ausschüttung des im 
Jahre 1923 erwirtschafteten Reingewinns — 
unter Abzug der Reingewinnrückstellung — 
aber vor Rückzahlung der fälligen Anleihe- 
tilgungsquote, an flüssigen Mitteln 1 612 000 
+ 40 000 = 1 652 000 M vorhanden sind. 
Hieraus sind zu bestreiten: 1. der An- 
leihetilgungsbetrag in Höhe von 86000 M: 
2. die Erneuerung der Gleise in Höhe von 


serie in Höhe von 240000 M, zusammen 
1106000 M. Wir gehen also in das Jahr 
1924 mit einem Bankguthaben von 
1 652 000 — 1 106 000 = 546 000 M. Dieses 
Ergebnis könnte uns bei oberflächlicher Be- 


unsere Reingewinnrücklage (Ersatz fonds) 
viel zu reichlich bemessen haben, und zwar 


jährlich um = 23000 M zu hoch, 


24 


daf also anstatt 40 000 M eine jährliche 


1446000 M und einen 


Rückstellung von 17000 M genügt hätte. 
Wenn wir uns aber eine Bilanztabelle nach 
dieser Skala aufstellen, so werden wir be- 
merken, daß wir wohl zu Anfang 1924 ge- 
nügend Ersatzmittel besitzen, um die Er- 


‚ neuerungskosten im Betrage von 1 020 000 
Mark zu decken, daß uns aber Anfang 1936 


834 000 M an dem gleichen Betrage fehlen. 
Unsere Bilanz würde in diesem Falle Ende 


1935 nach Ausschüttung des zu verteilen- 


Wie wir aus Tabelle IV ersehen, ge- 


stalten sich die Verhältnisse jetzt wesent- 
lich anders, als in Tabelle III. Fassen wir 
die Wende von 1923 auf 1924 ins Auge, so 


1) Diese Dotierung gehört in den Giewinnverteilungs- ` 


vorschlag, nicht aber, wie man es vielfach sieht, in die 
Verlust- und Gewinnrechnung. 
nur tatsächliche Unkosten. 

2) Vom Reingewinn des Jahre» 1185 40 000 M. 

3) Nicht etwa „Verlust und Gewinn „Soll“ un Ersatz- 
fonds”. 


In diese letztere gehören ` 


den Reingewinns und nach Rückzahlung 
der fälligen Anleihetilgungsquote lauten: 


Aktiva. Passiva. 
Gleise. . 1110000 M I Anleihe 344 000 M 
Wagen. . 1040000 M Erneue- 
Bank- rungsfonds 1 380 000 M 
guthaben 186 000 M Ersatzfonds 612 000 M 
2 336 000 M 2 336 000 M 
Einem (reldbedarf von 1 020 000 M 


stände nur ein Bankguthaben von 186 000 M 


gegenüber. 


662 


Wir sehen also, wie leicht man zu 
irrigen Ergebnissen und zu Trugschlüssen 
gelangt, wenn man zu kurze Zeiträume ins 
Auge faßt und sich zu sehr auf Durch- 
schnittszahlen verläßt. Anfang 1936 steht in 
Tabelle IV einem Erneuerungsfonds von 
1 380 000 M und einer Reingewinnrücklage 
(Ersatzfonds) von 1446000 M ein Bank- 
guthaben von 1106000 M gegenüber, aus 
dem gerade der Anleihetilgungsbetrag und die 
fälligen Erneuerungskosten gedeckt werden 
können!). Das Jahr 1936 beginnt hiernach 
ohne jedes Bankguthaben. Ende 1939 wird 
der letzte Tilgungsbetrag der Anleihe be- 
zahlt, und die Passivseite der Bilanz be- 
steht jetzt nur noch aus dem Erneuerungs- 
fonds und der Reingewinnrücklage. Diese 
letztere stellt das nunmehr in dem Unter- 
nehmen arbeitende „Eigene Kapital“ dar, 
das die Anleihe allmählich ersetzt und unser 
Unternehmen aug der Schuldenwirtschaft 
heraus auf eine gesundere finanzielle 
Grundlage gebracht hat. 


Mit Herrn G. stimme ich insofern über- 
ein, als ich es unbedenklich und in den 
meisten Fällen sogar ratsam finde, den Be- 
trag des aktiven Bankguthabens, anstatt ihn 
lediglich für Erneuerungszwecke zurück- 
zustellen, gegebenenfalls für den Ausbau 
und die Erweiterungen des Unternehmens 
zu verwenden, selbst wenn ich dann später- 


Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. 


hin für Erneuerungszwecke Kredit in An- 


spruch nehmen muß. Im anderen Falle 
müßte ich nämlich für die betreffende Er- 
weiterung?) eine Anleihe aufnehmen, wo- 
gegen vom kaufmännischen Standpunkte 
an sich nichts einzuwenden wäre, da ja 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


übrigen gehen wir in Tabelle V von genau 
denselben Annahmen aus, wie in Tabelle 
III. Das Aktienkapital, mit dem das Unter- 
nehmen begründet wird, beträgt 1 000 000 
Mark "die erste Obligationenausgabe zu An- 
fang 1900 370000 M. Zu Anfang 1904. 
1908 und 1912 werden je 260000 M neue 
Obligationen begeben. Die Tilgung der 
Obligationen hat in 25 Teilbeträgen zu 
46 000 M zu erfolgen; erste Auslosung Ende 
1915, letzte Auslosung Ende 1939. Der 
ordnungsmäßig nachgewiesene Reingewinn 
wird alljährlich an die Aktionäre verteilt. 
Der Erneuerungsfonds deckt sich mit Ta- 
belle I, Spalte b; ein Reservefonds, eine 
Reingewinnrücklage bleiben einstweilen 
außer Betracht. 

Wie in Tabelle III, so tritt auch in 
Tabelle V der erste kritische Zeitpunkt an 
der Wende von 1923 auf 1924 auf. Es sind 
an Barmitteln vorhanden 1012000 M. 
benötigt werden 1 066 000 M. Wir sitzen also 
finanziell fest!) und müssen eine Bank- 
schuld aufnehmen oder die Tilgung der Ob- 
ligationen einstellen. Diese Bankschuld 
würde sich mit jedem Erneuerungstermin 
steigern, zwischendurch allerdings vorüber- 
gehend verschwinden; sie betrüge Anfang 
1936 606 000 M und Anfang 1948 790 000 M. 


Wir sehen also auch hier, daß nicht 
einmal ein „richtig“ bemessener Erneue- 
rungsfonds die nötigen Mittel für Erneue- 
rungszwecke auf die Dauer gerantiert, 


geschweige denn würde es ein Erneuerungs- 


fonds nach den Grundsätzen des Herrn G. 


tun. Weiteres ist über Tabelle V nicht zu 


einer Erhöhung der Passiven durch die neue 
Schuld eine gleiche Erhöhung der Aktiven 


durch die neuen Anlageobjekte gegenüber 
steht. 

Unseren bisherigen 
haben wir ein kommunales Wirtschafts- 
unternehmen zugrunde gelegt, das lediglich 


sagen. 
Bei dieser Gelegenheit möchte ich noch 
die Frage des Inansatzbringens von Zins 


und Zinseszins für den Erneuerungsfonds 
kurz streifen. In der Regel beruht dieses 


Ausführungen 


nus Anleihemitteln begründet war. Nun- 


mehr wollen wir unsere Betrachtungen auf 
ein privates Gesellschaftsunternehmen aus- 
dehnen, dessen werbende Mittel durch 
Aktien und Obligationen beschafft sind. Im 


1) Die betr. Zwischenbilanz lautet: 


! 
j 


Inansatzbringen von Zinsen auf der irr- 
tümlichen Vorstellung, daß der Erneue- 
rungsfonds des $ 261, 3 HGB. einen Aktiv- 
posten darstellt, der durch seine Zinserträg- 
nisse von Jahr zu Jahr größer wird. Ich 
kann auf die Zinsfrage an dieser Stelle nicht 
näher eingehen und verweise auf. meinen 
Aufsatz in der Zeitschrift für Handels- 


wissenschaft und Handelspraxis. Der 
Erneuerungsfonds des 8 261, 3 HGB. 
ist kein zinsbringender „Fonds“ im 


I Buchungsposten, 
die um so schneller wächst oder wachsen 


Aktiva. Passiva. ni 
Gleise 1110000 M | Anleihe „.... 420000 M 
Erneuerungs- 
Wagen 1040. 000 M fonds. 1380000 M 
Bankkuthaben. 1106000 M | Reingewinn- 
rücklage. .. 1446000 M 
3 256 000 M 3256000 M 


2, Man beachte den Unterschied zwischen Erneuerung 
und Erweiterung. 


landläufigen Sinne, sondern ein reiner 
eine negative Größe. 


Soll, je schneller sich die Anlageobjekte 


D Allerdings einstweilen noch nicht in beträchtlichen: 
Maße. 
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Tabelle V. 


> 
es 
=: 
4 
e 


Passiva 


Passiva 


| 
2| Gleise. . 1 110 000 Aktien. 1000000 || 2| Gleise. . Aktien. 1000000 
=! Wagen | 260 000 | Obligationen 370 000 Wagen | Obligationen || 890 000 
ao | 2 Bankgut- | Erneuerungs- 
S N | ZS haben . fonds . || 920.000 
=. — — E, 
Ri 1 370 000 1370000 || <; 2810000 
| Gleise. . 1110 000 Aktien 2000000 S Gleise. . 1 110 000 Aktien 1000000 
=! Wagen 260 000 Obligationen | 370 000 || S| Wagen 780 000] Obligationen || 890 000 
= Bankgut- Erneuerung | =D Bankgut- | Erneuerungs- 
e haben ‚| 0000] fonds 80000 || S$; haben | 1.030 000 fonds . 1030000 
2 4 
< 1250 000 Le «| |2 920 000 2920 000 
3| Gleise. . 1110 000 Aktien . . . 11000000 || _.| Gleise. . |1 110 000] Aktien. . | 1000000 
=| Wagen . 260 000 Obligationen || 370000 || S Wagen. 780 000 Obligationen || 890 000 
= Bankgut- | Erneuerungs-| ` „| Bankgut- | Erneuerungs- | 
S haben | 160 000 fonds . . | 160000 || =; haben . 1 140 000 fonds . 1140000 
4 1580 000 Eege Sie" 3 030 000 | 3030000 
3| Gleise. . 1110 000] Aktien. . 1000000 &! Gleise. . |1 110 000] Aktien. . || 1000000 
=| Wagen 280 000 Obligationen | 370000 || =! Wagen . 1040 000] Obligationen 1 150000 
2 Bankgut- Erneuerungs- |! œ Bankgut- | j Erneuerungs- | 
haben. 240 000] fonds a 240 000 eh haben. 3600005 fonds. . 360 000 
= „5 
a ‚1610000 || £. 210000 | 2510000 
3 [Aktien 1000000 e Gleise. . 1 110 000] Aktien 1000000 
= Obligationen |; 630 000 S Wagen . 1040 000 Obligationen 1150000 
EJ Erneuerungs- i JK Bankgut- | Erneuerungs- 
E) fonds. . 320000 || & haben | 4x5 000 fonds . 485 000 
2 — || = | 
S ‚1950000 Uz 2 635 000 2635000 
2 Gleise. 1110 005 Aktien . . . | 1000000 || $| Gleise. 1 110 000] Aktien. . . 1000000 
= Wagen . 520 000 Obligationen |. 630 000 | Wagen . 1040000 | Obligationen || 1150000 
ag: Bankgut- ! Erneuerungs- Bankgut- Erneuerungs- 
S haben . 415000] fonds . . 415000 = haben É 610000] fonds. . 610000 
— | — = i 
= 12045000 | | 2045000 || < 2760 000 2760000 
sl Gleise. . 1 110 000] Aktien || 1000000 © Gleise. . 1 110 000] Aktien || 1000000 
= Wagen. 520 000] Obligationen | 630.000 || Z| Wagen . 100 000] Obligationen || 1150000 
2 Bankgut- | Erneuerungs- DZ Bankgut- | Erneuerungs- 
S haben. 510000] fonds .| 510000 er haben . 7350001 fonds . . 735 000 
z| 6 =. 
K 2 140 000 2140000 25 000 2885 000 
S Gleise | 1110 000 Aktien. || 1000000 || Gleise. . 1 110 000 Aktien. 1000000 
Wagen 520 000] Obligationen 630 000 SI Wagen .!1040000| Obligationen | 1150000, 
% Bankgut- Erneuerungs- | „ Bankgut- Erneuerungs- K 
Z haben . 605000] fonds | 605 000 || Z haben | 860 000] fonds. 860 000 
che 2235 000 2235000 3010000 
Z| Gleise. 1110000 Aktien . . . 10000002 Gleise . Aktien. . || 1000000 
Wagen . 780 000 Obligationen | 890000 || Z| Wagen Obligationen |} 1104000 
sl Bankgut- | Erneuerungs- | | Sp Bankgut- Erneuerungs-| .' 
haben. 700 000] fonds . . 700000 e haben . fonds | 620 000 
= | |! i Ti ) 2 
< 2590 000 | ‚2590000 || < | See 
2| Gleise. moon Aktien. . 1000000 ©: Gleise. . 1 110 000 Aktien . 1000000 
= Wagen 780 000 Obligationen 890 000 Z| Wagen 1040 000] Obligationen 1058000 
2 Bankgut- | Erneuerungs Sp Bankgut- | Erneuerungs- | `, 
S haben .i 810000] fonds .1i 810000 || £| haben . 653 000] fonds . . || 745000 

Es E 3 ) 

g 2700 000 Sege 4 12803 000 2503000 
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Aktiva Passiva 

| ae 1 
E. (leise. . 1110 000 Aktien . . . 1000000 
= Wagen | 1.040.000 Obligationen 1012000 
Sp Bankgut- | Erneuerungs- | 
E haben . 732 000 fonds . 1.870 000 
7 2 000 2882000 
Cl Gleise. . 1110 000 Aktien . 1000000 
= Wagen . 21040000] Obligationen 966 000 
H Bankgut- | Erneuerungs- | 
ZS. haben . , 11000 fonds "` 995 000 
4 2961 000 2961000 

; l 

a| Gleise. . 1 110000] Aktien 1000000 
2 Wagen . |1 040000] Obligationen || 966.000 
v | Bankgut- | Erneuerungx- 
2 haben .!| 936000] fonds . 1120000 
e, 
8 e 
u 3 086 000 3086000 
R Gleise. . 1110 000 Aktien. 1000000 
Wagen . 1040000 Obligationen 920 000 
w Bankgut- Erneuerungs- 
S haben . 650 000 fonds . . || 880 000 
= 
u 2 800 000 2800000 
R Gleise . 1110 000 Aktien 1000000 
Wagen 1040 000 Obligationen 874 000 
œj Bankgut- | Erneuerungs- | 
Si haben . 72 000 fonds . || 1005 000 
2 
* 2879 000 2879000 
d Gleise. . 1 110 000 Aktien. . 1000000 
sl Wagen . !1040000] Obligationen || 328.000 
= Bankgut- Erneuerungs- ; 
H haben . || 808 000 fonds . . 11130000 
CH 
« 2 958 000 2958000 
| Gleise. . I 110000] Aktien . . . | 1000000 
cl Wagen 1040 000 Obligationen 782 000 
œi Bankgut- Erneuerungs- | 
S haben. 3837000] fonds . . 1255000 
4 3 087 000 3037000 


abnutzen und entwerten, nicht aber, je höher 
der Bankdiskont ist. Erst wenn man dies 
klar erkannt hat, wird man den richtigen 
Standpunkt auch in der Zinseszinsfrage 
finden. 


An dieser Stelle möchte ich nur zeigen, 
welche Folgen es haben kann, wenn in 
unkundiger Hand das falsch ver- 
standene Zinseszinsverfahren der Be- 
messung von Abschreibungen zugrunde 
gelegt wird. 


Wenn man sich für das von Herrn G. 
auf S. 306/307 gegebene Zahlenbeispiel die 
nachfolgende Bilanztabelle VI aufstellt, wo- 
bei die jährlichen Verlustbuchungen für 


| Aktiva Passiva 
Gleise. . hı 110 000 Aktien 10000 
8 Wagen ROM Obligationen 782 0m 
2 Bankgut- | Erneuerungs- 
2 haben . 1012000 fonds . 11380000 
5 3 162 000 31620 
Gleise. . 1 110 000 Aktien . . . 100000, 
| Wagen . 1040 000 Obligationen 736 00 
2 | Erneuerung. | 
= | fonds 360 000 
= i Bankschuld . 54 000 
= 5 
2 150 000 21500 
e Gleise. . 1110 000 Aktien . . . © 10000m 
& Wagen . 11.040 000 Obligationen 230 am 
o Bankgut- f Erneuerungs- | 
S haben . 460 000] fonds 138000 
CM 
2 610 000 2610 
œ; Gleise . 11100001 Aktien , JLuKun 
&| Wagen 1040 000 Obligationen |; 184 n 
x | Erneuerungs- | 
S | fonds 360 00 
= | Bankschuld . | 606 00 
S ee 215000 
EE | | 
Gleise. . 1110 000 Aktien . [1000000 
2 Wagen | 1 040 000 Erneuerungs- . 
o| Bankgut- fonds . 130000 
Si haben. , 230 0⁰⁰ j 
GM i ' 
| | 2 380 000 2380000 
* Gleise f 110 000 Aktien 100000 
si Wagen . 1040 000 Erneuerungs- 
2 ` fonds . .; 360 0 
— | Bankschuld . 790 00 
>) | S 
« 2 150 2150000 


Abnutzung auf 58100 M, d h. in den ersten 
16 Jahren auf insgesamt 16.58100 = 
929 600 M bemessen sind, so zeigt sich bei 
„Eigenem Kapital“ (Spalte „a“ und 
„b“ der Tabelle VI), daß Ende 1912 ein 


Bankguthaben von 755 300 M vorhanden 


ist, aus dem die erstmalige Erneuerung der 
Stromzuführung im Betrage von 650 000 M 
anstandslos bestritten werden kann, so daß 
das Jahr 1913 mit einem restlichen Bankgut- 
haben von 105300 M beginnt. Der Buch- 
wert der Anlage, der infolge der Abschrei- 


bungen (13X 58 100) auf 914700 M ge 


sunken war, erhöht sich durch die Buchung: 
„Anlage-Konto Soll An Bank-Konto 650 000 
Mark“ auf 1564700 M. Bis Ende 1915 
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Tabelle VI. 
a. b. e. d. 


Aktiva Passiva Aktiva Passiva 


| 
A Anlagewerte . ale Kapital . |1 670000 Anlagewerte . 1670 000 Kapital 1000000 
= A | Anleihe . 670 000 
< | | 1 670 000 1670 000 1670 000 1670000 
& Anlage werte 1611900 Kapital . |1 670000 Anlagewerte ." 1611 900 Kapital . 1000000 
= $| Bankguthaben 58 100 Bankguthaben 2600] Anleihe 636 500 
= 1670 000 1670 000 1636 500 1636500 


e Anlagewerte . 1 553 800 Kapital . | 1670 000 Anlagewerte 1553 800] Kapital 1000000 
S Bankguthaben Bankguthaben 49 200 Anleihe . || 603 000 
8 1670000 1670 000 16003 000 
„| Anlagewerte . | 1495 700] Kapital 1670 000 Anlagewerte . 11495 700 Kapital 1000000 
2 S Bankguthaben 174 300 Bankguthaben 73800 Anleihe . 569 500 
R 1670000 1670 000 1 509 500 1569 500 


Anlagewerte . 1 437 600 Kapital 
Bankguthaben 98 400] Anleihe 


1000000 
536 000 


1536000 


| 
| Anlagewerte A 1437 600] Kapital 1 670 000 
| Bankguthaben] 232 400 


1670 000 1670 000 


Anlagewerte. |1379 500 Kapital 
EI Bankguthaben 290 500 


| 1670 000. 


Anlagewerte -l 1379 500] Kapital | 1000000 

Bankguthaben 123 000] Anleihe ‚| 502 500 

| 1 502 500 1502500 
| 


Anlagewerte . 1 321 400 
SE) Bankguthaben, 348 600 
1670 000 


Kapital Anlagewerte . 


i 


1321 400] Kapital 1000000 
Bankguthaben 147 600] Anleihe . 469 000 
b 1469 000 1469000 


a Anfang Anfang Anne Anfang 
1904 


m, Anlagewerte | 1263 300 | Kapital Anlagewerte . || 1 263 300] Kapital , 1000 000 
S | Bankguthaben 406 700 Bankguthaben 172 200 Anleihe. 435 500 
167000 1670 000 1435 500 1435500 


Anlage werte. 1 205 20] Kapıtal . 1 670 000 Anlagewerte . 1 205 200 1000000 


dee Anfang | Anfang 


1234500 


Kapital . 
L 
S Bankguthaben 464800 Bankguthaben 196 800 Anleihe 402 000 
| | 1670 000 1670000 1402 000 | 1402000 
ZS Anlagewerte .I 147 100] Kapital 1670 000] Anlagewerte . 1 147 100] Kapital 1000000 
= Bankguthaben] 522 900 Bankguthaben] 221 400] Anleihe .| 368500 
< 1 670 000 1 670 000 L 368 500 ö 1368500 
Sp Anlagewerte . | 1089000 | Kapital 1670000 Anlagewerte . | 1 089000] Kapital . | 1000000 
S = Bankguthaben 581000 Bankguthaben 246 000] Anleihe . 335 000 
« | 1670 000 1 670 000 l 1 335 000 ‚1335000 ` 
d KK r D + 
2 Anlagewerte .| 1 030 900 Kapital. 1 670 000] Anlagewerte . DS 900] Kapital | 1000000 
S S Bankguthaben 639 100 Bankguthaben 270 600] Anleihe . | 301 500 
| 1670 000 1 670 000 1 301 500 1301500 
| Anlagewerte .|| 972 800] Kapital 1670 000 Anlagewerte . 972 800 Kapital 1000000 
= Bankguthaben 697 200 Bankguthaben 295 200 Anleihe . 208 (0 
éi 1670 000 | 1 670 000 | 1 268 000 1268000 
Se * Anlage werte. 914 700 Kapital b 1670 000 || Anlagewerte d 914 700 Kapital | 1 000000 
E = Bankguthaben] 755 300 | Bankguthaben 319 800 Anleihe. 234500 
2 1670 000 


1670 000 | 1 2834500 


| Gan De | Ki 
Anlagewerte . I 564 700] Kapital | 1670000 || Anlagewerte . 1 564 700] Kapital | 1000000 
Sp Bankguthaben 105 300 | Anleihe. 234500 
S = Bank- | 
u, | schuld . || 330 200 
1 670 000 1670000 1561700 1564 700 


+9 
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b. 
Passiva 


Aktiva Passiva 


E | 

S Anlagewerte 1 506 600] Kapital | = Anlagewerte 1670000 
vc Bankgut- l |! = Bankgut- 

S haben. 163 400 j 2 haben 279 600 i 

S 1670 000 1670000 c 1670000 
— ! L— Ui — 

= Anlagewerte 1 448 500] Kapital | 1670000 S| Anlagewerte 1 950 400] Kapital 1670000 
tol Bank gut- | | 80 d Bank- 

S haben. . 221 500 | 1 l schuld. 280 400 
um i — —— —-»„-— —— — 
S 1670000 1670000 £. 1950 400 1950 400 


werden dann wieder 3X 58 100 = 174 300 M die Erneuerung der Wagen 560 000 — 
abgeschrieben, so daß die Anlage Ende 1915 279 600 = 280 400 M, die von der Bank vor- 
mit 1 390 400 M zu Buche steht, während gestreckt werden müssen. Der tatsächliche 
ein Bankguthaben von 279 600 M vorhanden | Zeitwert der Anlageobjekte beträgt Anfang 
ist. Es fehlen also an flüssigen Mitteln für 1916 


1. Gebäude . . . 200 000 — 16. 2000 = 168 000 M. 
2. Gleise usw.. . 850 000 — 3. 50 000 700 C0 M. 
3. Wagen 620 000 — 0 = 620000 N. 


Summe 1488000 M. 


20 Jahren zu tilgen ist. In diesem Falle 
haben wir uns schon Anfang 1913 festge- 
fahren. Es steht in diesem Zeitpunkt einem 


Das eigene Anlagekapital hat also nur 
noch eine Deckung von 1 488 000 — 280 400 
= 1 207 600 M, d. h. es ist ein Kapitalverlust 
von 1 670 000 — 1 207 600 = 462 400 M ein- Bankguthaben von 319 800 M ein Bedarf an 
getreten. Erneuerungsmitteln in Höhe von 650 000 M 

Ein ähnliches Ergebnis zeigt sich in gegenüber, zu dessen Befriedigung eine 
Spalte „c“ und „d“ der Tabelle VI, wo wir Bankschuld von 330 200 M aufgenommen 
angenommen haben, daß das Unternehmen werden muß. Da der Zeitwert der Anlage 
außer mit 1 000 000 M eigenem Kapital mit | Anfang 1913 
einer Anleihe von 670 000 M arbeitet, die in 


1. Gebäude . . . . 200 000 — 13. 2000= 174 000 M. 
2. Gleise usw.. . . 850000 — 0 = 850 000 M, 
3. Wagen 620 000 — 13. 35 000 = 165 000 M. 


Summe 1189000 M 


beträgt, so ist für die Schulden allerdings nischen Abnutzung und der materiellen Er- 
noch volle Deckung vorhanden, dem eigenen neuerungsnotwendigkeit abhängige, fest- 
Kapital steht dagegen nur eine Deckung | stehende Größe, die nur vom tatsächlichen 
von 1189000 — 564 700 = 624 300 M ee | Bedarf, nicht aber von einer mehr oder 
genüber, so daß ein Kapitalverlust von weniger geschickten Rechenoperation ab- 
1000 000 — 624 300 = 375 500 M zu ver- | hängt. Sonst brauchte sich ein Unterneh- 
zeichnen ist. Dieser letztere Betrag ist im men ja nur einen möglichst begabten 
Laufe der verflossenen 13 Jahre ahnungslos | Rechenkünstler anzunehmen, um den Be- 
in Form von Gewinn an die Aktionäre ver- | darf an Erneuerungsmitteln nach Belieben 
teilt worden. ' herunterzudrücken, zur Freude der Aktio- 
Wenn Herr G. auf S. 307 ausrechnet, | näre oder Stadtverordneten. 
daß die erforderlichen Rücklagen nach der | Wenn Herr G. wenigstens konsequent 
einen Berechnungsart 1 964 000 M und nach bei seiner bisher vertretenen — allerdings 
der anderen 1 510 000 M betragen, so möchte | irrigen — Auffassung geblieben wäre, so 
ich dem nur folgendes entgegenhalten: eine hätte er sagen müssen, die erforderlichen 
Berechnungsart kann niemals den Betrag | Rückstellungen — Abschreibungen — be- 
der erforderlichen Erneuerungsmittel beein- | tragen in 30 Jahren: 2. 650 000 + 560 000 = 
flussen. Ihre Höhe ist eine von der tech- 1 860 000 M, denn dieses sind die wirklich 
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Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. 


Tabelle VII. 


| 


Anfang 1900 


Anfang 1901 


Anfang 1902 


Anfang 1903 


5 Anfang 1904 


„Anfang 1! 


„„ 


Anfang 1906 


— m — —— — —— 


Aktiva 
Gleise. . 1110 000 
Wagen | 260 000 

| 
| 1 370 000 
Gleise. | 1 110 000 
Wagen 260 000 
Bankgut- | 
haben d 96900 
i 
1466 900 
Gleise. 1110000 
Wagen 260 000 
Bankgut- 
haben. 193 800 
1563 800 
Gleise. . 1110 000 
Wagen . 260000 
Bunkgut- 
haben . | 290 700 
1 660 700 
Gleise. | 1 110 000 
Wagen . 520000 
Bankgut- | 
haben. 387 600 
| 
| 
5 2017 600 
Gleise. |ı 110.000 
Wagen . 520 000 
Bankgut- | 
haben . |, 49% 500 
| 
| 
21020 500 
Gleise | 1 110 000 
Wagen. 520 000 
Bankgut- | 
haben. 611400 
5 241 400 
Gleise. 1110 000 
Wagen 520 000 
Bankgut- | 
haben. 723 300 


Anfang 1907 


2 353 300 


Passiva 


Aktien | 1000 000 
Obligationen 370000 


| 


| 1370000 


Aktien . 1000000 
Obligationen || 370 000 
Erneuerungs- 
fonds 80 000 
Reingewinn- | 
Rücklage . | 16000 
|! 1466900 
Aktien . 1000000 
Obligationen | 370 000 
Erneuerungs- | 
fonds 160 000 
Reingewinn- | 
tücklage . | 33 200 
1563 800 
Aktien 1000000 
Obligationen 370 000 
Erneuerungs- 
fonds dr 240 000 
Reingewinn- | 
Rücklage . | 50 700 
1660700 
Aktien 1000000 
Obligationen N 630 000 
Erneuerungs- i 
fonds 320 000 
Reingewinn- | 
Rücklage. 67600 
"2017600 
Aktien. . 1000000 
Obligationen 630 000 
Erneuerungs- 
fonds . .. 415 000 
Reingewinn- ] 
Rücklage. | 84500 
2129500 
Aktien . 1000000 
Obligationen 630 000 
Erneuerungs- 
fonds . . | 510 000 
Reingewinn- | 
Rücklage . | 101400 
2241400 
Aktien. 1000000 
Obligationen || 630 000 
Erneuerungs- | 
fonds 605 000 
Reingewinn- | 
Rücklage . 


| 118 300 
2353 300 


| Aktiva 


Gleise. . 1 110 000 
Wagen | 780 000 
= Bankgut- 

! 


haben . 835 200 


‚! 


2725 200 


z 
Zi haben 962 100 
= 
E 
«| 
| 2 852 100 
| Gleise. . 1 110 000 
3 Wagen. 780.000 
E Bankgut- / 
A haben . ` 1089 000 
ei i 
S i | 
<| | 
| 2979 000 
Gleise. . | 1 110 000 
= Wagen . 780 000 
=, Bankgut- | 
8 haben . 215 900 
= | 
E 
= 5355 
3 105 900 
Gleise. . 1 110 000 
— Wagen 770 000 
2 Bankgut- | 
m haben iu 325 900 
=, 
= 
H, | 
| 3215 900 
Gleise. | 1 110000 
= Wagen . 1040 000 
=: Bankgut- 
haben . 562 800 
= 
E 
< 


| Gleise. . 1 110 000 
= Wagen 1 040 000 
a Bankgut- | 
d haben . 704700 
S ` 
S | 
| 2 854 700 
Gleise . 1 110 000 
= Wagen . 1040000 
SS Bankeut 
haben N 846 600 
S 
= | 
ka ! 
2996 600 


667 
Passiva 
Aktien | 1000 000 
Obligationen | 890 000 
Erneuerungs- | 
fonds . 700 000 
Reingewinpn- | 
Rücklage . UE 135 200 
2725200 
Aktien . ; 00009 
Obligationen |; 890 000 
Erncuerungs- | 
fonds 810000 
Reingewinn- 
Rücklage . | 152 100 
2852100 
Aktien . e 1000000 
Obligationen i 890 000 
Erneuerungs- 
fonds 920 000 
Ren 
Rücklage . 469 000 
2979000 
Aktien. . 1000000 
Obligationen 890 000 
Erneuerungs- | 
fonds 1030000 
Reingewinn- 
Rücklage. 185 900 
310500 
Aktien . 1000000 
Obligationen | 890 000 
Erneuerungs- ' 
fonds . . 1140000 
Reingewinn- | 
Rücklage . 185 900 
3215900 
Aktien. . 1000000 
Obligationen |; 1150000 
Erneuerungs- 
fonds 360 000 
Reingewinn- 
Rücklage . || 202300 
2712800 
Aktien . 1000000 
Obligationen 1 150000 
Erneuerungs- 
fonds 485 000 
Reingewinn- 
Rücklage . | 219 700 
Ge 2854700 
Aktien . 1000000 
Obligationen 1150000 
Erneuerungs- 
fonds 610 000: 
Reingewinn- 
Rücklage . || 236 600 
2996 600 


49* 


Zeitschrift 


3 158 000 


. 3138000 


97839300 
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77. SERIEN. JJ a L 
| Aktiva Passiva | Aktiva Passiva 
Gleise. . 1 110000] Aktien 1000000 Gleise. . 1 110 000 Aktien . 10000 

= Wagen 1 040 000 Obligationen ‚1150000 e Wagen . 1 040 000] Obligationen | 874000 

~, Bankgut- Erneuerungs- "| 2 Bann | Erneuerungs- 

= haben. 988 500] fonds 735 000 a haben .' 1083900] fonds 1005000 

e Reingewinn- | a | Reingewinn- 

<' Rücklage . |_253 500 || < r Rücklage. 354900 

3138500 3233 900 3233 
| Gleise . Aktien . 1000000 Gleise. 1110 000] Aktien . 1000000 

e Wagen Obligationen | 1150000 || X Wagen 1 040 000] Obligationen 828 00 

e Bankgut- | Erneuerungs- | 2 Bankgut- Erneuerungs- 

8 haben . 1 113 500 fonds 860 000 x haben . 1179 800 fonds ‚1130000 

= Reingewinn- Z | Reingewinn- | 

a Rücklage. 253 500 || 2 Rücklage. 371 800 
| 3263500 || | 3 320 800 3320800 
Gleise. db 110000] Aktien | 1 000000 Gleise. d 110000} Aktien. , 1980000 

2. Wagen 1 040 000 | Obligationen 1104000 Wagen "1.040.000 Obligationen „ 782000 

=, Bankgut- Erneuerungs! = Bankgut- i Erneuerungs- 

en haben. 844 400] fonds 620 000 || & haben . 1 275 700] fonds 1255000 

S Reingewinn- ` S Í Reingewinn- | 

d Rücklage. 270 400 = . Rücklage. 388700 

2994400 ‚3425 700 3425700 
Gleise . Aktien. 1000000 Gleise. y 1110 000] Aktien ; g 1 000000 

Wagen Obligationen 1058000 [ Wagen 1040 000] Obligationen 7820 

2 Bankgut- Erneuerungs- | 2 Bankgut- ` Erneuerungs- 

= haben fonds 745 000 [% haben . 1 400 700] fonds 13800015 

S. Reingewinn- E . Reingewinn- 

Ge? Rücklage . | 237 300 — | Rücklage. 338700 
| ‚3090 300 | 3550 700 
— 
| Gleise. . | Aktien | 1000000 Gleise Aktien 100000 

£ Wagen . 1040 000 Obligationen | 1012000 u Wagen . [1040000] Obligationen 736000 

= Bankgut- | = Bank gut- Erneuerungs- | 

=D haben . || 1 036 200 fonds 870 000 3 haben . 351 600 fonds i 360000 

— Reingewinn- | dë Reingewinn- |i 

£ Rücklage. | 304 200 || = Rücklage. Akut 
N 3 186 200 3 186200 | 2 501 600 250160 

Gleise. . 1110000] Aktien 1000000 [ Gleise. . 1 110 000 Aktien. Ide 

= Wagen . 1040 000 Obligationen 966000 || e Wagen . 1 040 000 Obligationen 69% 0 

sl Bankgut- Erneuerungs- | — Bankgut- Erneuerungs- 

= haben . | 1132100 fonds a | 395 000 || € haben . | 447500 fonds 485 000 

E Reingewinn- | — | Reingewinn- 

= Rücklage . | 321 100 E Ä Rücklage . | 42200 
| 3 282 100 3282 100 | 2597 500 257 500 

Gleise. .||1 110 000 Aktien. . 1000000 || | Gleise. . 1 110 000 Aktien.. 10000 

Wagen 1 040 000 | Obligationen || 966.000 || Wagen 1 040 000 | Obligationen 644 000 

S Bankgut- Erneuerungs- E Bank gut- Erneuerungs- 

o! haben 1 257 100] fonds 1120000 zt haben 543 4001 fonds 6100 

= | Reingewinn- E) Reingewinn- 

= Rücklage. 321100 || £ Rücklage. 430 400 

3 407 100 3407 100 2693 400 26993 400 
Gleise . 1110000 į Aktien. 1000000 Gleise. . 1 110 000] Aktien ; | 100000 

A Wagen 1 040 000} Obligationen | 920000 (E, Wagen . 1040 000 Obligationen | Samu 

=: Bankgut- | Erneuerungs-, =! Bank gut- Ä Erneuerungs- | 

2 haben. 988 000 fonds . 880 000 || =e haben | 639 300 fonds 73 U² 

& | Reingewinn- | — S Reingewinn- | 

i Rücklage. | 338.000 || £ | Rücklage. 45630 


2789 300 


Nr 


| | | | 
“kover ize] Dise Bewegung des Erneuerungsfonds o. 0 


Aktiva 


Passiva 


Aktien 1000000 


Gleise. ` 1110 000 


Wagen 11040 000f Obligationen |; 598 000 e Obligationen || 276 000 

S Bankgut- | Erneuerungs- = Bankgut⸗ Erneuerungs- 

zi haben. 764300 fonds . . 860.000 7 haben fonds 1130000 

= e Reingewinn- | £ | Reingewinn- | 

= \ Rücklage. 456 300 || X; | Rücklage . || 574600 
| 12914 300 2914300 | 2980 600 2980600 


110 000] Aktien. . 1000000 Gleise . I 110000 Aktien 1000000 


Gleise . 1 
al Wagen 1 040 000 | Obligationen | 552000 || 2 Wagen . 1010 000] Obligationen | 230 000 
=; Bankgut- | Erneuerungs- = Bankgut- | Erneuerungs- 
se haben . 495 200 fonds 620 000 bp) haben | 926 500 fonds 1255000 
E | Reingewinn- | S | Reingewinn- | 
* | Rücklage. || 473200 ZS | Rücklage. 591 500 
| 12645 200 2645200 | 3076 500 3076500 
| Gleise. . 1 110 000 Aktien 1000000 Gleise | 1110 000] Aktien 100000 
S Wagen . 1 040 000] Obligationen || 506 000 wel Wagen 1 040 000 Obligationen 230 000 
S Bankgut- en SS Bankgut- | Erneuerungs- ` 
d haben. 591 100] fonds 1745 000 SH haben . 1051500 fonds . . „1380000 
& Reingewinn- RS = | Reingewinn- | 
e | Rücklage . || 490 100 || Œ Rücklage . 591 500 
2741 100 2741100 5 01 50 ‚3201500 
| Gleise. . 1110000] Aktien. . 1000000 Gleise. . 1 110 000 Aktien 1000000 
S Wagen . 1010 000] Obligationen S Wagen 1040 000] Obligationen | 184 000 
8 Bankgut- Erneuerungs- = E Erneuerungs- 
3 haben . 687 000] fonds 2 N fonds 360 000 
& ! Reingewinn- & / Reingewinn- 
£ Rücklage . * | Rücklage . || 606.000 
Gleise. I 110 000 Aktien . 1000000 Gleise. . 1 110 000] Aktien . 1000000 
z| Wagen . | 040 000] Obligationen 414 000 =] Wagen Obligationen 138 000 
=| Bankgut- Erneuerungs- = Bankgut- | Erneuerungs- 
2 haben . 782 900] fonds 995 000 || e haben. 94 400] fonds 485 000 
E | Reingewinn- & | Reingewinn- 
2 Rücklage . || 523 900 || & | Rücklage . || 621 400 
2932 900 2932 900 | 


è 
S 


Gleise. . 1 110000] Aktien. 1000000 Gleise | 1110 000 Aktien. 


2887 000 2837 000 2150 000 2150000 


| 
ai Wagen . 1000000 Obligationen | 414000 2 Wagen . 1 040 000 | Obligationen 
S | Bankgut- | Erneuerungs- | = Bankgut- Erneuerungs- 
el haben . 907 900 fonds. . 1120000 || e haben. 188800] fonds 
= | Reingewinn- l E l Reingewinn- 
= ' Rücklage . | 523 900 || £ Rücklage . 
3 057 900 3057900 2338 800 
Gleise. ., 1110000] Aktien. 1000000 | 1110000 Aktien T 1 000000 
Wagen . 1040 000 Obligationen || 368000 || S 1040 000 Obligationen 46 000 
= Bankgut- | Erneuerungs- ch Bankgut- Erneuerungs- Ä 
CA haben . 638 800 fonds . .:| 880000 = fonds 735 000 
€ | Reingewinn- KE Reingewinn- 
= p —— | Rücklage. „540 800 = Rücklage. | 652 200 
| 2788 800 2788800 2433 200 
3 m F 
Gleise. . 1 110 000 Aktien. 1000000 Gleise. . d 110 000] Aktien. . 1000000 
Wagen 10¹⁴⁰ 000 Obligationen 322000 || „| Wagen . | 1 040 000| Obligationen 46 000 
ai Bankgut- | Erneuerungs- ` & Bankgut- | Erneuerungs- 
2 haben. 734700] fonds . . 1005000 = haben . | 4032001 fonds . . || 860 000 
& | Reingewinn- | e | | Reingewinn- 
= Rücklage . 557 700 = | Rücklage. 652 200 
ä 2 884 700 | 2884700 || 2558 200 2558 200 


Die Bewegung des Erneuerungsfonds usw. [rar Kietebahn rn 
Aktiva Passiva Aktiva Passiva 


e Gleise Aktien . 1000000 
e Wagen Erneuerungs- 
S Bankgut- fonds 620 000 
=: haben. Reingewinn- | 
Ei Rücklage. 667 600 
Si 2237 600 


— Gleise. Aktien . 1000000 
= Wagen Erneuerungs- | 
de Bankgut- fonds | 745 000 
5: haben Reingewinn- | 
= Rücklage | 
< D 

| 
e Gleise . 1 110 000 Aktien . 11000099 
2 Wagen . 1040 000 Erneuerungs- 
ve Bankgut- fonds 870 000 
= haben. Reingewinn- | 
z Rücklage. © 698 400 


„„. Gleise Aktien . 1000000 
3 Wagen Erneuerungs- | 

ve Bankgut- fonds 995 000 
=| haben Reingewinn- 

E Rücklage . i 713 800 


2708 800 


Gleise. . 1110 000 Aktien. . 100000 
F Wagen . 1010 000 Erneuerungs- ! 
=| Bankgut- | fonds 1120000 
3 haben. 683 800] Reingewinn- 
d | Rücklage . 713 800 
| 2833 800 285 


1110 000 


q, Gleise. Aktien . 1 000000 

> Wagen . 11040000] Erneuerungs- | 

bei Bankgut- | fonds . . 880 000 

A haben | 459 200 | Reingewinn- | 

S Rücklage. 729 200 
| 2619 200 2609200 

erforderlichen Erneuerungsmittel. Aber 


auch dieser Wert wäre genau so falsch, wie 
die beiden obigen, denn die Abschreibungen 
müssen in dem betrachteten Zeitraum für 
Abnutzung allein schon sein: 30. (2000 + ` 
50 000 + 35 000) = 2610000 M. Hierzu | 


1. Gebäude 
2. Gleise usw. 
J. Wagen. 


Auf den Betrag von 920000 M hätte 
also ein das Heimfallrecht berücksichtigen- 
der passiver Heimfallfonds bis zum Heim- 
fallzeitpunkt anzuwachsen. Wählen wir an 
Stelle dessen ein verstärktes Abschreibungs- 
verfahren, so ist die Gesamtsumme der Ab- 
-chreibungsbeträge in 30 Jahren 2610 000 


850 000 — 


= Aktien. : | 100000 
Z; Wagen Erneuerungs- | 
SS Bankgut- fonds 1005000 
„ haben. 599 600] Reingewinn- 
= | Rücklage . 744 600) 
| 2749 600 | 2749600 
Gleise. . 1110 00 Aktien... | 1090000 
= Wagen . 1040 000] Erneuerungs- | 
75 Bankgut- fonds e | 1130000 
„ haben. 740 000] Reingewinn- | 
= Rücklage. 760000 
2 nl 
| 2890 000 E 
i | 
Gleise. . 1 110 000 Aktien. 1000000 
S Wagen . | 1 040.000 Erneuerungs- | 
wl Bankgut- fonds 1255000 
„ haben. 880 400] Reingewinn- 
= Rücklage. 775 1m 
. — . | 
| 3 030 4001 „ 3030 400 
, | | 
| Gleise. . 1 110 000 Aktien . N „20000 
LG Wagen 1 040 000] Erneuerungs- ; 
sch Bankgut- fonds . 1, 1380000 
ei haben . 1005 400 | Reingewinn- 
T | Rücklage. | 775400 
| Ä 3 155 400 8155400 
| 
Gleise. hus Aktien. . | 1000000 
F, Wagen . 1040 000 Erneuerungs- | 
90 fonds 360000 
= | ' RReingewinn- | 
S | Rücklage. 79000 
2150 000 1.215000 
| 


| | 


käme noch die Abschreibung für den bevor- 


stehenden Heimfall, die natürlich im gege- 


benen Falle nicht unberücksichtigt bleiben 


dürfte. Der wirkliche Zeitwert der Anlage 
nach 30 Jahren ist: 
230 000 — 30. 3000 = 140 000 M, 
4.50000 = 650000 M, 
620 000 — 14.35000 = 130000 M, 
Summe 920009 M. 
+ 920000 = 3530000 M oder jährlich 


118 000 M, also etwa das Doppelte von dem, 
was Herr G. ausrechnet. 

Zum Schlusse wollen wir auf den Fall 
unserer Tabelle V zurückgreifen und in 
Tabelle VII durch unsere wirtschaftlichen 
und buchungstechnischen Maßnahmen das 


XXIV. Jahrgan 
Oktober 1917. gë 


Ziel zu erreichen suchen, das Herr G. als 
die hauptsächlichste an den Erneuerungs- 
fonds zu stellende Forderung bezeichnet, 
nämlich, die Mittel zur Erneuerung recht- 
zeitig bereit zu halten (S. 304 u. 305). Wir 
haben gesehen, mit dem die Abschreibungen 
ersetzenden passiven Erneuerungsfonds ge- 
langten wir in den oben betrachteten beiden 
Fällen nicht zum Ziel, weder wenn er nach 
den Grundsätzen des Herrn G., noch wenn 
er richtig nach S 261, 3 HGB. bemessen 
wurde Um die erforderlichen Ersatzmittel 
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rechtzeitig sicher zu stellen, müssen wir 


wiederum, wie in Tabelle IV, aus dem Rein- 
gewinn eines jeden Jahres eine ent- 
sprechende Rücklage zurückstellen. Diese 
braucht allerdings nicht so hoch zu sein, 
wie in Tabelle IV. Wenn wir die Rücklage 
nach Spalte „e“ der Tabelle I mit 35 mal 
16 900 M und einmal 14500 M ausstatten 
und danebenden Erneuerungsfonds nach 
Spalte „b“ Tabelle I bemessen, so stellen 
wir durch diese beiden Parallel- Maßnahmen 
die Mittel sicher, aus denen in den ersten 
36 Jahren die erforderlichen Neubeschaffun- 
gen erfolgen können. Wir sehen aber, auch 
hier ist trotz unserer weitgehenden Vorsorge 
nicht ein Pfennig zu viel vorhanden, denn 
Anfang 1936 ist unser Bankguthaben durch 
Erneuerungsanschaf fungen völlig er- 
schöpft. Von 1936 an kann ich allerdings 


hat. 


mens, in dem größere Kapitalien veranlagt 
sind, von erheblicher Bedeutung ist, 80 
glaubte ich der nach meiner Ansicht unzu- 
treffenden Auffassung des Herrn G. ent- 
gegentreten zu müssen. Gleichzeitig hoffe 
ich, durch meine Ausführungen einen klei- 
nen Beitrag zur Klarstellung der nicht 
immer ganz leicht zu überschauenden bilan- 
ziellen Abhängigkeitsverhältnisse zwischen 
Abschreibung, Erneuerung und Tilgung ge- 
liefert zu haben. 


Herr Regierungsbaumeister a. D. C. H. 
Goedecke in Hagen (Westf.), dem der vor- 
stehende Aufsatz von der Redaktion zur 
Kenntnisnahme zugesandt worden ist, hat 
sich dazu folgendermaßen geäußert: 


Es hat mich gefreut, daß Herr Dr. Paul 
in ausführlicher Weise auf meinen Aufsatz 
des Aprilheftes 1913 eingegangen ist, durch 
ausgedehnte Tabellen die Bewegungen des 
Erneuerungsfonds dargestellt und diese 
auch von einer anderen Seite beleuchtet 
Es können solche Erweiterungen des 


Themas nur zu dessen Klärung beitragen, 


die jährliche Reingewinnrücklage auf 15 400 


Mark ermäßigen. um im Jahre 1947 
1005400 M für 


Verfügung zu haben. Nehme ich hierzu aus 


dem Reingewinn des Jahres 1947 noch den ` 
Betrag von 14600 M. so sind an flüssigen ` 


Mitteln zu Anfang des Jahres 1948 vorhan- 
den 1 020 000 M, woraus die Erneuerung der 
Gleise mit einem Aufwand von 780090 M 


und die einer Anzahl Wagen im Betrage von ` 


240 000 M bestritten werden kann. Hier- 
mit sind die vorhandenen Barmittel aber 
auch zum zweiten Male vollkommen aufge- 
hraucht. Wir haben also!) mit unseren 
Maßnahmen nur das unbedingt Erforder- 
liche getan, nicht einen Deut zuviel. 

Ich glaube mit meinen vorstehenden 
Ausführungen die Frage der Sicherstellung 
von Mitteln für die Erneuerung von Be- 
triebsanlagen erschöpfend behandelt und 
dem Leser ein klares Bild von den inneren 
Zusammenhängen zwischen passiven Fonds 
und aktiven Geldmitteln gegeben zu haben. 

Da diese Frage für die praktische Fi- 
ERR eines jeden Betriebsunterneh- 


1) Wenn wir für die Erneuerung keinen Kredit in An- 
«pruch nehmen wollen. 


— 


Bien zur Satz veröffentlicht worden ist, 
Tat wi 


insbesondere wenn sich der von Herrn Paul 
im ersten Absatz seiner Abhandlung aus- 
gesprochene Wunsch, daß noch andere 


Fachgenossen an der Besprechung er 


nehmen, erfüllt. 


Es ist schon lange her, daß mein Auf- 
und noch 
viel länger, daß ich ihn geschrieben habe. 
Er war für den Leserkreis der Kleinbahn- 
zeitschrift bestimmt; ich habe mir als sol- 
chen vornehmlich die Direktoren und Buch- 
halter der Kleinbahnen vorgestellt und habe 
mich an die ihnen damals geläufige Aus- 
drucksweise und Vorstellungen gehalten. 
Mittlerweile hat unsere Bilanzwissenschaft, 
ebenso gut wie unsere Technik, Fortschritte 
gemacht und ist durch ihre umfangreiche 
Behandlung in den Monatszeitschriften und 
in Büchern mit diesen Fortschritten und 
ihren früheren Ergebnissen in weitere 
Kreise eingedrungen, so daß es heute an- 
gebracht wäre, manches anders auszu- 
drücken und durch weitere Umschreibun- 
gen Abirrungen zu verhindern. Die End- 
ergebnisse werden sich aber dadurch nicht 
ändern. Ich sehe in diesem zeitlichen 
Unterschied auch den Hauptgrund der An- 
griffe Pauls. 


Aus den Ausführungen Pauls klingt 
heraus, als ob ich Verstößen gegen den 


8 261 des HGB. das Wort geredet habe. 


Das ist nicht der Fall. 


(Man sehe dazu 
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S. 305 rechts, 3. Absatz, 306 links, 2. Abs. 
und 317 links, 2. Abs.) Ich habe nur be- 
hauptet, daß es nicht nötig ist, die im HGB. 
geforderten Abschreibungen unter der Be- 
zeichnung „Erneuerungsfonds“ zu buchen; 
man könne sie auch unter anderen Bezeich- 
nungen aufführen: das Wichtigste ist, daß 
Überbewertungen vermieden werden. Die 
Bilanzklarheit mag darunter leiden, die Bi- 
lanzrichtigkeit nicht. Ich wollte keine er- 
schöpfende Anleitung für die Buchhaltung 
schreiben, sondern hatte hauptsächlich die 
Entzifferung bestehender Bilanzen im 
Auge; dabei kommt es mehr darauf an, 
sich nicht durch das Vorhandensein von 
Unklarheiten — mögen sie sich auch bis zu 
Unwahrheiten von Einzelheiten steigern — 
leiten zu lassen, ohne weiteres auf Un- 
richtigkeit des ganzen Wertes zu schließen; 
es heißt den Kern der Sache herauszu- 
schälen. 


Zurückkommend auf meine Ausdrucks- 
weise habe ich zu sagen, daß ich den auf 
der Passivseite stehenden Erneuerungs- 
fonds nicht nur als Berichtigungsposten zu 
hoch gebuchter Aktiven, sondern auch als 
Mittel zum Binden von Aktivwerten, wie 
etwa Bankguthaben, angesehen habe. Es 
ist dies eine Verallgemeinerung, gegen die 
sich manches einwenden läßt, die aber hier 
anschaulich wirkt, die Betrachtung erleich- 
tert und das Ergebnis nicht gefährdet, so 
daß sie am Platze war. Als Tilgungsfonds 
habe ich vornehmlich einen passiven 
Buchungsposten angesehen, der ebenso wie 
der Erneuerungsfonds zu hoch angesetzte 
Aktiven berichtigen soll, der sagen soll, daß 
die Aktiven entweder wegen des bevor- 
stehenden Heimfalls, bei dem sie den Bahn- 
eigentümern nicht vergütet werden, oder 
deshalb zu hoch zu Buch ständen, weil der 
Bahneigentümer sie aus Sicherheitsgründen 
für wertlos oder geringwertiger ansehen 
will. In dem ersten Fall ist der Tilgungs- 
fonds ebenso eine unechte Reserve wie der 
Erneuerungsfonds; im zweiten Fall ist er 
eine echte Reserve. 


Nun zu den Beispielen und Tabellen 
Pauls. 
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Ich habe auf Seite 317 meines 1913 er 


Aufsatzes (rechts, gesperrt gedruckt) fest- 
gestellt, daß man einen Teil des Fonds 


zur Abtragung von Anleihen benutzen darf, 


ohne daß man Mangel an Erneuerungs- 


mitteln empfindet. Im Absatz vorher habe 


ich gesagt, daß man in den ersten Jahren, 
wenn der Fonds noch stark schwankt, 


etwas vorsichtig mit seinen Mitteln — 
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gemeint sind die durch den passiven Fonds 
gebundenen Aktiven sein muß, aber 
nachher fast den ganzen Fonds entbehren 
könne. Dieser Satz galt für Unternehmen, 
die sich, wie das in der Praxis meist der 
Fall ist, aus einer ganzen Anzahl Anlage- 
gegenstände mit den ‚verschiedensten Er- 
neuerungszeiten zusammensetzen. Ich habe 
diese Schlüsse entwickelt aus einem Bei- 
spiel, zu dem ich mir eine Bahn sehr ele- 
mentar aus nur wenigen Gruppen von An- 
lagegegenständen zusammengesetzt dachte: 
ich bin also von diesem einfachen, in der 
Praxis kaum vorkommenden Beispiel auf 
den verwickelten Zustand, wie er die Regel 
bildet, übergegangen. Das einfache Bei- 
spiel hat gezeigt, wie es besonders deutlich 
aus Abbildung 3 auf Seite 311 hervorgeht, 
daß hier starke Schwankungen des Fonda 
vorkommen, und läßt also darauf schließen. 
daß man seine Mittel doch mit Vorsicht 
behandeln muß; man kann auf diese elemen- 
tar zusammengesetzte Bahn den Satz nicht 
anwenden, den ich für eine verschiedenartig 
zusammengesetzte Bahn entwickelt habe, 
nämlich, daß man fast die ganzen 
durch den Erneuerungsfonds gebundenen 
Mittel entbehren könne. 


Das wird jedem meiner Leser, der in 
meine Ausdrucksweise nichts anderes hin- 
einlegte, als damals hineingelegt werden 
konnte, klar geworden sein. 


Nun nimmt sich Paul ein ähnliches 
elementares Beispiel vor (seine Tabelle III). 
verwendet die durch den Erneuerungsfonds 
gebundenen Mittel weitgehend zum 
Abtragen einer Anleihe und sitzt auf ein- 
mal mit seiner Finanzwirtschaft fest, indem 
1924 die Mittel zu Ende sind; er meint damit. 
meinen Lesern und mir etwas Neues ge 
bracht oder mich widerlegt zu haben. 


Daß es so zur Erschöpfung der Mittel 
kommen mußte, konnte man aus den Seiten 
310 bis 312 meines Aufsatzes genau ersehen. 
Aber auch ohne meinen Aufsatz gelesen zu 
haben, konnte sich jeder vorstellen, daß. 
wenn man Mittel für einen bestimmten 
Zweck aufsammelt — also hier zum Er- 
neuern —, wenn man alsdann diese zu an- 
deren Zwecken — hier also zum Abtragen 
von Schulden — verwendet. man dann ein- 
mal soweit kommen kann, daß man für den 
ersten Zweck nichts mehr hat. Etwas an- 
deres besagt die Tabelle III von Paul nicht. 
Ich habe immer nur davon gesprochen. dab 
man die Erneuerungsmittel ingewissen 
Grenzen zu anderen Zwecken verwenden 
könnte, nicht unbeschränkt. Auf 
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Seite 319 rechts, 2. Absatz, habe ich noch- 
mals ausdrücklich gesagt, daß das Entneh- 
men von Erneuerungsmitteln 
Zwecken seine Grenzen hat. 

In der Tabelle IV sucht nun Herr Paul 
die Lösung; er legt Reingewinn zurück 
und zeigt, daß er dann immer Mittel zum 
Erneuern und zum AÄnleiheabtragen habe. 


Wenn ich nun aber mit seiner Tabelle das- | 


zu anderen‘ 
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| 


selbe mache, was er mit meinem Beispiel ` 


getan hat, nämlich das schön aufgesammelte 
Bankguthaben zu andern Zwecken ver- 
wende, etwa damit andere Balınen baue, 
dann bringe ich ihn mit seinerTabelle ebenso 
weit, wie er mich durch dieselben Mittel 
mit meinem Beispiel gebracht hat. 
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mir Herr Paul die „Idee“ unter, man erkenne 
das zu reichliche Bemessen des Erneue- 
rungsfonds daran, daß noch ein Rest in ihm 
bleibe. Aber gegen diese Schlußfolgerung 
kämpfe ich ja gerade, wie es deutlich aus 
Seite 316 rechts, 2. Absatz, hervorgeht. 


Auch Pauls Tabelle VI beweist nichts 
gegen mich. Ich habe schon auf Seite 307 
(rechts, mitten) darauf hingewiesen, daß 
Erneuerungsmittelnot eintreten kann. 
Außerdem ist die Tabelle VI nicht zum Ver- 
gleich mit meinem Beispiel auf Seite 306 
und 307 geeignet, weil ich die Rücklagen zu 
einem gleichen Jahresbetrag vermehrt 


um die Zinsen der vorhergehenden Rück- 


lagen berechnet habe. 


Einige Einzelheiten zu den das Vorher- 
erhöhen, was er hätte tun müssen; wenn 


gehende betreffenden Ausführungen Pauls 
bedürfen noch einer kurzen Erwähnung: 


Auf Seite 648, Spalte 1, Abs. 1, versteht 
er unter Tilgung den Kapitalabtrag, Zu- 
rückbezahlen von Schulden, während ich 
darunter meist das Buchen eines passiven 
Postens, eines Berichtigungspostens für 
wegen drohenden Heimfalls zu hoch ange- 
setzte Aktiven verstehe. Natürlich führt 
dieses Mißverständnis zu allerlei Schlüssen, 
die unnötig waren. 


Auf Seite 650, letzter und vorletzter Ab- 
satz. hebt Paul hervor. daß er nicht wie ich 
dem Erneuerungsfonds finanzielle Erwägun- 
gen zugrunde lege und daß sein Fonds nur 
der Berichtigungsposten im Sinne des $ 261,3, 
HGB. sei. Ich habe aber in meiner Ab- 
handlung, obwohl ich den Erneuerungs- 
fonds im allgemeinen durchaus als Be- 
richtigungsposten auffasse, die Anschau- 
ung verfolgt, der Fonds werde danach be- 
messen, daß er die Erneuerungsmittel voll 
bereit halte. Nur habe ich noch zugelassen, 
daß in Fällen, in denen die Rücksicht auf 
den Erneuerungsbedarf nicht ausreiche, 
den Erneuerungsfonds in einer der Ab- 
nutzung entsprechenden Höhe zu buchen, 
das 
Buchung, durch Anlegen einer anderen un- 
echten Reserve oder sonstwie nachgeholt 
werden kann. Herr Paul übersieht diese 
Voraussetzungen leider, und so gehen seine 
Tabellen in vielen Stücken zusammenhang- 
los neben meinen Beispielen her. und es be- 
darf scharfer Aufmerksamkeit, das Wesent- 
liche herauszufinden. 

Auf Seite 652, vorletzter Absatz. schiebt 


Paul läßt einfach 
die Zinsen weg, ohne den Jahresbetrag zu 


er moine Abschreibung mit Berücksichti- 
gung der Zinsen für falsch hält, mußte er 
den ohne diese Berücksichtigung höher 
werdenden Abschreibungssatz einsetzen; 
dann erst durfte er die Zinsen übergehen. 
So verliert sein Beispiel die Vergleichbar- 
keit. In der Tabelle VII ist dieser Ver- 
gleichsfehler vermieden. Im übrigen gilt 
von ihr, was ich über Tabelle IV gesagt 
habe. 


Über die Art, wie die Abschreibungen 
oder Erneuerungsrücklagen zu berechnen 
sind, will ich mich hier nicht auslassen; 
das würde zu weit führen, und ich muß die 
Leser deshalb auf den Abschnitt A 13 
meines Buches über den „Sachwert und Er- 
tragswert nebst Baukontierung und Ab- 
schreibung von Werken mit Betriebsnetzen“ 
(München 1917) verweisen. Ich habe da 
gezeigt, daß die Zinsesfrage nicht mit den 


Gründen, die Paul auf Seite 662 und 664 


anführt, gelöst werden kann. 


Ich kann nicht anerkennen, daß Herr 
Dr. Paul die im 2. Absatz seines Aufsatzes 
eemachte Ankündigung erfüllt hat, meine 


„überaus bedenkliche These zu bekämpfen“ 


Fehlende durch irgendeine andere 


(d. h. mit Erfolg), daß die Bemessung des 
Erneuerungsfonds bis zur ersten Erneue- 
rung nicht in der Höhe der wirklich ent- 
standenen Abnutzung, sondern nur in etwa 


dem halben Betrage der Wertminderung zu 
erfolgen brauche, damit man bei der Be- 


Schaffung von Erneuerungsmitteln nicht in 
Not gerate. Die meisten meiner anderen 
Schlußfolgerungen hat er gar nicht ange- 
griffen. Goedecke. 
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Preußen. trische Oberleitung der von ihr betriebenen 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 10. September 1917, betr. die Ver- 
leihung des Rechts zur Eigentumsbeschrän- 
kung an die elektrische Straßenbahn Bres- 
lau zur Befestigung von Tragedrähten und 
Errichtung von Tragemasten. 


Der Aktiengesellschaft Elektrische 
Straßenbahn Breslau in Breslau wird hier- 
mit für diejenigen Fälle, in denen aus poli- 
zeilichen Rücksichten auf den öffentlichen 
Wegen die Autstellung von Masten zur Be- 
festigung der Tragedrähte für die elek- 


` 


Straßenbahnen nicht zugelassen werden 
kann, zur Erlangung der Befugnis, für 
diesen Zweck an den Straßenwänden der 
Gebäude Wandhaken anbringen oder auf 
den Grundstücken Tragemasten errichten 
zu dürfen, das Recht zur dauernden Be- 
schränkung des Grundeigentums verliehen. 


Ä Berlin, den 10. September 1917. 
Auf Grund Allerhöchster Erinächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 
Fehlen. 


2. Vorarbeiten. 

Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 

1. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
einem geeigneten Punkte zwischen den Sta- 
tionen Zywiec und Sporysz der k. k. Staats- 
bahnen über Kety zum Anschluß an die Staats- 
bahnstrecke Oswiecim—Dwory. (Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 100 
vom 1. September 1917, S. 547.) 

2. Für mehrere schmalspurige, elektrische 
Kleinbahnlinien in den Stadtgebieten von Bie— 


4. Betriebseröff nungen 


litz und Biała. (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 104 vom 11. Septem- 
ber 1917, S. 579.) 

3. Für folgende schmalspurige, mit Pferde- 
oder Dampfkraft zu betreibende Bahnen nie- 
derer Ordnung im Bezirke Jaroslau: 


| 

a) von Jaroslau bis zur Bezirksgrenze gegen 

Pantalowice mit Abzweigung von Pruch- 
nik gegen Wola Wegierska: 

| b) von Jaroslau zur Grenze bei Majdan Sie- 

niawska. 

(Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 

fahrt Nr. 113 vom 2. Oktober 1917, S. 641.) 

t 
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3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Posener Straßenbahn in Posen zur Yer- 
längerung ihrer Linie in Wilda um etwa 250 m. 


und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 
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. Straßenbahnen. 


l | Straßenbahn der Stadt- a u. b) Stadtgemeinde 


gemeinde Mülheim Mülheim (Ruhr) 
(Rubr) und zwar 
Strecke Bahnhof Mül- 
' heim (Ruhr)-Styrum — 
Duisburger Straße in: 
Mülheim (Ruhr)-Spel- 
dorf | 


i 
t 


| 1.000 | ja | Per- 1 nein | 13. August 


sonen- 1917 
| | verkehr Betrieb 
eröffnet 


| 
| 
| 
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I. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


2 | Pillkaller Kleinbahnen a) Pillkaller Kleinbahn- 1,0 ja Per- 2 ja . 1. Septbr. 
| A.-G. in Pillkallen | sonen- ; 1917 
| | b) Ostdeutsche Eisen- | und | nach been- 
bahngesellschaft in | Güter- | detem Um- 
| | Königsberg (Pr.) i verkehr bau von 
| | . | 0,750 auf Im 
| | 8 | | Spur wieder 
| | S | | Betrieb er- 
| , | | | | | öffnet 
B. In anderen Staaten: : werden je nach dem höheren oder geringeren 


Range der Anlagen größere oder kleinere 
Opfer gebracht, wobei jedoch in allen Fällen 
auf die Möglichkeit der Langholzbeförderung 
ei, Rücksicht genommen werden mußte. 

Der kleinste Bogenhalbmesser beträgt bei 
diesen Waldbahnen bei Haupttallinien 80 m, in 
vereinzelten Fällen 60 m, und geht in einigen 
wenigen Fällen bis auf 40 m herab. Solche 
scharf gekrümmten Strecken bilden jedoch bei 
Anwendung der in Betracht kommenden Fahr- 


3. Am 7. September 1917 die Umkehrschleife 
in Zwierzyniec der Krakauer Straßenbahn. 


Die Waldbahnen in der Bukowina. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Von allen den Kleinbahnen, die in der 
holzreichen Bukowina für die Holzbeförderung 
besonders geschaffen worden sind, verdienen betriebsmittel nach den gemachten Erfahrun- 
die ausgezeichneten Waldbahnen besondere | gen stets eine Betriebserschwernis, sind nicht 
Aufmerksamkeit. | ganz betriebssicher, ebenso wie Gefälle über 

Die Gefälle in der Richtung der Holz- 35 v. H., die bei Anlage standfester, für bedeu- 
beförderung bei Waldbahnen, mithin die von tende Transporte eingerichteter Waldbahnen 
den leeren Zügen zu überwindenden Steigun- nur im Fotfalle angewendet werden. Als 
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Abb. 1. 


gen, bewegen sich bei Haupttallinien in der Regel wurde bei diesen Bahnen im geraden 
Regel zwischen 10 bis 20 v. H., bei Flügel- Gleise die Kronenbreite von 3 m festgehalten. 
bahnen zwischen 20 bis 35 v. H. und erreichen Ausweichen wurden in der Breite von 6 m aus- 
bei den letzteren, die oft bis nahe an die Tal- i geführt. Durch die nicht regulierten, mit- 
schüsse gehen, ausnahmsweise bis 50 v. H. unter wildbachartigen Wasserläufe mußten 
Der Ausgestaltung der Richtungs verhältnisse beim Bau der Waldbahnen sehr bedeutende 
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Verbesserungsarbeiten und Schutzbauten vor- 
genommen werden, die zur Verteuerung der 
Anlagen nicht unwesentlich beigetragen haben. 
Die Abb. 1 S. 675 zeigt eine Bachverlegung in 
Km. 19,2 bis 19,5 der Waldbahn im Brod ina- 
tale. Auch eine ganze Anzahl von Dammver- 
sicherungen mußte beim Bau der Bahnen; 
durchgeführt werden. 


Kleine Kleine Mitteilungen. 


[ Zeitschrift 
S [fur Kleinbahnen. 


Schienen betrug kaum ein halbes, im höchsten 
Falle ein Jahr. Strecken mit diesem Ausbau 
sind noch vorhanden, aber nicht mehr im Be- 
triebe. Jetzt werden die Waldbahnen nur mit 
dauerhaftem Oberbau hergestellt. Die zur 
Verwendung gelangenden Stahlschienen wie 
gen 23 kg für das laufende Meter. Die gewöhn- 
liche Schienenlänge beträgt 8 m. In der ersten 
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Abb. 3. 


Der Oberbau wurde in der ersten Zeit 
der Ausführung der Waldbahnen in der Buko- 
wina nur vorläufig hergestellt, auch wurden 
damals Schienen aus Buchenholz verwendet. 
Die Dauer dieser Me em starken und 4 bis 
5 m langen. aus Buchenlatten bestehenden 


Zeit. des Baues von Waldbahnen kamen durch- 
weg weiche Schwellen von 1.40 m Länge. 11 bis 
12 em Höhe, 15 bis 20 cm Breite, die in Ab 
ständen von 60 bis 65 cm von Mitte zu Mitte 
gelegt wurden, zur Verwendung. Diese 
weichen Schwellen wurden jedoch rasch achad- 
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haft und nutzten sich schnell ab Das führte 
zur Verwendung getränkter Buchenschwellen, 
die sich sehr gut im Betriebe dieser Bahnen 
bewährt haben. Jetzt sind fast alle bestehen- 
den Waldbahnen, besonders die größte dieser 


Bücherschau. 


Bahnanlagen, Falkeu—Brodina, sowie auch die 


Bahnen im Putna- und Suczawitzatale mit 
dieser Schwellenart ausgerüstet. Die Schotter- 
bettung des Oberbaues ist 1.8 m breit und ge- 
wöhnlich 25 cm stark; diese Anordnung hat 
sich als hinreichend stark erwiesen. 

Die ursprünglich verwendeten Weichen, 
Spitzschienen aus gewöhnlichen Schienen her- 
restellt, haben sich nicht bewährt: deshalb 
kamen späterhin als Spitzschienen nur kräf- 
tige Blockschienen zur Anwendung. wie dies 
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uus Abb. 2 S. 676, Teil der Waldbahnanlage 
Falkeu—Brodina, zu schen ist. Zur Erleich- 
terung der Umladung des Holzes von der 
Schmalspur- auf die Vollspurbahn wurde auf 
dieser Bahnstrecke in Falkeu ein vierschieni— 
ger Oberbau derart hergestellt, daß in das von 
der Lokalbahnstation zu den IIolzlagerplätzen 
ausgeführte vollspurige Industriegleis von der 
entzegengesetzten Seite ein mit der Waldbahn 
Falkeu—Brodina in Verbindung stehendes 
Schmalspurgleis eingeführt wurde, siche 
Abb. 3 S. 676. Auch die zu beiden Seiten der 
vierschienigen Gleise angeordneten erhöhten 
Schmalspurgleise sind für Zwecke der Um- 
ladung eingerichtet. 


Walther Ritter, Ingenieur. 


Bücherschau. 


(roedecke, C. H., Regierungsbaumeister a. D. 
Sachwert und Ertragswert nebst 
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Baukontierung und Abschreibung | 


von Werken mit Betriebsnetzen. 
München 1917. R. Oldenbourg. Geb. 9 M. 

In Genehmigungsurkunden oder in Ver— 
trägen mit Wegeunterhaltungspflichtigen 
über die Zulassung von Kleinbahnen, Elek- 
trizitätswerken oder sonstigen Werken mit 
Betriebsnetzen ist häufig vorgesehen, daß 
das Unternehmen nach einem gewissen Zeit- 
ablauf gegen Entschädigung von einem 
Kommunalverband oder vom Staat übernom- 
men werden kann. Auch freihändiger Über- 
gang eines derartigen Unternehmens auf 
einen anderen Unternehmer ist in Zeiten leb- 
hafter wirtschaftlicher Entwicklung nicht 
selten. Die Erfahrung hat gezeigt, daß bei 
solchen Übertragungen die zur Ermittlung 
der Entschädigung des zurücktretenden 
Unternehmers notwendige Bewertung des 
Unternehmens oft Schwierigkeiten macht. 
Verfasser will zeigen, in welcher Weise die 
Bewertung vorzunehmen ist und nach wel- 
ehen Gesichtspunkten Zweifelsfragen zu be- 
handeln sind, zu denen die häufig dehnbare 
Fassung der in den Verträgen und Genehmi- 
gungen vorgesehenen Bestimmungen über 
die Ermittlung des Wertes des Unterneh- 
mens Anlaß gibt. 

Die Entschädigung eines Unternehmers, 
der ein Unternehmen mit Betriebsnetz abzu- 
geben hat, wird entweder auf Grund des 
Sachwertes oder auf Grund des Ertrags— 
wertes des Unternehmens erfolgen. Die Un- 
tersuchung über den Begriff und Umfang 
des Sachwertes bildet den ersten umfangrei— 
cheren Teil des Buches. Am Beispiel einer 
Anzahl von Verträgen zwischen Bahnunter- 


nehmern und Wegeunterhaltungspflichtigen 
und unter Heranziehung der Eisenbahn- 
und Kleinbahngesetzgebung der verschiede- 
nen deutschen Bundesstaaten und einer um- 
fangreichen Literatur zeigt Verfasser, daß 
der „Sachwert“ entweder auf Grund der 
„Selbstkosen‘ zu ermitteln ist oder daß unter 
„Sachwert“ die Wiederaufbaukosten zu ver- 
stehen sind. Ausführlich werden in einem 
besonderen Abschnitt die Vorschriften des 
preußischen Kleinbahngesetzes (SS 33, 34) 
mit Benutzung der Motive, der Landtags- 
verhandlungen und der Kommentare behan- 
delt. Verfasser stellt dabei fest, daß unter 
dem Begriff des Sachwertes im preußischen 
Kleinbahngesetz die „Wiederaufbaukosten 


abzüglich der Abnutzung“ zu verstehen 
sind. Wegen der allgemeinen Bedeutung 


des Kleinbahngesetzes, das häufig bei der 
Abfassung von Verträgen als Muster gedient 
hat, und wegen der gleichartigen Bedeutung, 
die man dem Begriff des Sachwertes bei 
Haus- und Gutstaxen zu geben gewöhnt ist, 
zieht Verfasser den Schluß, daß „wenn in 
Verträgen der Übernahmewert nicht aus- 
drücklich als Selbstkosten wirklich entstan- 
dene Anlagekosten abzüglich Abnutzung 
oder ähnlich deutlich, sondern als Sachwert, 
Taxwert, wirklicher Wert, Wert zur Zeit 
der Übernahme oder ähnlich undeutlich be- 
zeichnet ist, die größere Wahrscheinlichkeit 
dafür spricht, daß die Wiederaufbaukosten 
abzüglich Abnutzung gemeint sind.“ (S. 56.) 

Um den in einem gegebenen Zeitpunkt 
vorhandenen Sachwert eines Unternehmens 
zu schätzen, wird man in der Regel auf den 
Neuwert zurückgehen müssen und von ihm 
einen der Entwertung entsprechenden Betrag 
absetzen. Verfasser zeigt anschaulich, wie 
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dabei Kosten für inzwischen erneuerte Teile 
anzusetzen sind und auf welche häulig vor- 
kommenden Buchungsfehler beim Abschrei- 
ben derartiger Teile zu achten ist. Diese 
Ausführungen leiten zu einer eingehenderen 
Darstellung über die richtige Buchung auf 
Baukonto über. Verfasser weist hierbei be- 
sonders darauf hin, daß die Unterbewertung 
der Aktiva, die in weiten Kreisen als beson- 
ders solide und musterhaft gilt, keineswegs 
immer empfehlenswert sei. Mit Recht hält 
er ein solches Verfahren, besonders bei Wer- 
ken mit Betriebsnetzen für unberechtigt, 
weil bei diesen Werken das Verhältnis des 
Wertes der Betriebsanlagen zum arbeitenden 
Kapital, besonders zum Aktienkapital, sehr 
hoch ist. „Wenn solche Geschäfte, bei denen 
das Baukonto nur einen Bruchteil des 
Aktienkapitals beträgt, Aufwendungen in 
Höhe von 1 % des Baukontos, die auf dieses 
gebucht werden dürften, auf Ausgaben neh- 
men, dann beeinflußt das die Dividende um 
einen Bruchteil von 1 % des Aktienkapitals, 
also fast unmerklich, während bei Netz- 
unternehmungen ein Unterbewerten des Bau- 
kontos um 1 % die Dividende um mehrere 
Prozente herunterdrückt. .... Es heißt 
deshalb bei den Unternehmungen mit Be- 
triebsnetzen: scharf trennen zwischen Bau 
und Betrieb, und es ist sorgfältig zu unter- 
scheiden, was bei strenger Beachtung der 
den darf und was auf Betrieb gehört.“ 
(S. 64.) 

Bei Erörterung der Frage, ob Bestand- 
teile, die nicht mehr vorhanden sind, abzu- 
‚buchen sind, weicht Verfasser von der herr- 
schenden Meinung merklich ab. Er will 
unterscheiden, ob die nicht mehr vorhan- 
dene Sache untergegangen oder im Ganzen 
aufgegangen ist. Als Beispiel führt er an, 
daß nach seiner Meinung zu dem Wert des 
(reländeeinschnitts einer Eisenbahn das 
früher landwirtschaftlichen Zwecken 
dienende, nunmehr durch den Geländeein- 
schnitt zu jedem anderen als dem Bahn- 
zweck unbrauchbar gewordene Grundstück 
mit seinem vollen Kaufpreis gehöre, daß 
ferner die Kosten einer vorläufigen Not- 
straße, die beim Bau einer Wegeüberfüh- 
rung über eine Bahn gebaut, nach Her- 
stellung der Überführung aber wieder ent- 
fernt wurde, in dem Wert.der Überführung 
voll bilanzfähig seien. Mag man mit diesen 
Beispielen auch noch einverstanden sein, so 
wird es doch schon nicht unbedenklich er- 
scheinen, wenn Verfasser in einem weiteren 
Beispiel den Wert der Bepflanzung und Ab- 
pflasterung einer Böschung für bilanzfähig 
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erklärt, die beim Ausbau einer eingleisigen 
Bahn auf Doppelspur untergegangen sind. 


Noch mehr wird aber einzuwenden sein 
segen das Verfahren der Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Eisenbahngesellschaft, die in 
den siebziger Jahren des vorigen Jahrhun- 
derts zwischen Magdeburg und Burg eine 
etwa 3 Meilen lange Strecke abbrach, dafür 
einen ganz neuen Eisenbahnweg baute und 
die Kosten für die abgebrochene Strecke 
unter den Aktiven der Bilanz stehen ließ. 
Auch wenn eine Autorität, wie Veit Simon. 
ein solches Verfahren ausnahmsweise für 
Eisenbahnen billigt, wird man es doch, so- 
weit für derartige untergegangene Teile 
nicht zum mindesten eine sehr beschleunigte 
Abschreibung erfolgt, nicht empfehlen kön- 
nen. Selbst Goedecke will ein derartiges 
Vorgehen nur dann als richtig ansehen, wenn 
„man die Überzeugung gewonnen hat, daß 
die alten Anlagen die berechtigte und zweck- 


mäßige Vorstufe zur neuen Anlage gebildet 


haben.“ (S. 69.) Aber mit diesem Vorbehalt 
führt man einen Gesichtspunkt in die Er- 
örterung ein, der in der Praxis viel Anlaß 
zu Streitigkeiten geben muß. Bei dieser Ge- 
legenheit streift Verfasser auch die Buch- 


ungsgrundsätze der preußisch-hessischen 


Staatsbahn, die, wie Verfasser sagt, den 
Fehler des Nichtabschreibens ausgleicht mit 


dem Fehler des Nichtzubuchens auf Bau- 
Bilanzwahrheit auf Baukonto gebucht wer- ` 


rium) und dadurch 


konto (für Bauausgaben aus dem Ordina- 
einen Einblick er- 
schwert, der schon wiederholt, zuletzt wohl 
von Passow, vergeblich herzustellen versucht 
wurde. Es ist dabei naturgemäß, daß Ver- 
fasser von seinem Standpunkt aus das Nicht- 
abschreiben nicht mehr verhandener Aktiva 
bei der preußisch-hessischen Staatsbahn 
nicht mißbilligt. 

Wenn auch die Ausdrucksweise im 
Abschnitt „Baukonto“, der die eben er- 
wähnte Untersuchung über die Bewertung 


nicht mehr vorhandener Bestandteile enthält, 


und die selbständige Stellung, die Verfasser 
diesem Abschnitt zuweist, vermuten lassen 
muß, daß diese Ausführungen als allgemein- 
gültig gedacht sind, so muß man doch aus 
einem späteren Abschnitt schließen, daß sie 
nach Absicht des Verfassers nur für den 
Fall der Ermittlung des Sachwertes auf 
Grund der Selbstkosten gelten sollen. Ist 


der Sachwert auf Grund der Wiederaufbau- 
kosten zu ermitteln, so will Verfasser nur 


die Aufwendungen für die scheinbar unter- 
gegangenen, in Wirklichkeit im Ganzen auf- 
gegangenen Bestandteile als bewertungs- 
fähig gelten lassen, die für technische, nicht 
für wirtschaftliche Vorstufen galten. Auch 
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mit dieser Einschränkung wird man in der 
Praxis nicht viel anfangen können. Die 
ganze Frage verdiente überhaupt noch eine 
eingehendere Untersuchung, als sie im 
Rahmen des vorliegenden Buches möglich 
war. 

Eingehend bespricht Verfasser das 
Normalbuchungsformular der deutschen 
Eisenbahnen. Das erscheint um so dan- 
kenswerter, als eingehendere Würdigungen 
des Normalbuchungsformulars, Erörterun— 
gen über seine Stellung zu den handelsge- 
setzlichen Vorschriften und Vergleiche 
seiner Einteilungsbegriffe mit den in der 
kaufmännischen Buchführung üblichen Be- 
griffen in der Literatur selten sind. Den 
Grund dafür, daß die in dem Normal- 
buchungsformular vorgesehene Buch- 
führung der deutschen Eisenbahnen von der 
bei privatwirtschaftlichen Unternehmungen 
üblichen Buchführung abweicht, sieht Ver- 
fasser mit Recht darin, daß „Eisenbahnen 
einer scharfen Trennung zwischen Anlage 
und Auslage, zwischen Bau- und Betriebs- 
kontierung bedürfen, die nicht durch Unter— 
bewertungen verwischt werden darf“, und so- 
dann in dem „Einfluß der kameralistischen 
Buchführung durch die enge Berührung der 
Staatsbetriebe mit den privaten und durch 
die Staatsaufsicht, wodurch manchmal der 
kaufmännischen Buchführung fremde Be- 
standteile in die Bahnbuchführung hinein- 
getragen wurden.“ (S. 84.) 

Soll der Wert eines Unternehmens, wie 
es zumeist geschieht, nicht auf Grund der 
Selbstkosten, sondern der Wiederaufbau- 
kosten ermittelt werden, so ist diese Auf- 
gabe regelmäßg dadurch erleichtert, daß 
die einer solchen Ermittlung zugrunde zu 
legenden Preise in größerer Genauigkeit 
zur Verfügung stehen, als die vergangener 
Zeiten, die bei Ermittlung der Selbstkosten 
maßgebend sein müssen. Schwiergkeiten 
werden nur dann erwachsen, wenn es sich 
um den Wert veralteter Sachen handelt, die 
heute nicht mehr hergestellt werden, und 
um die Ermittlung, welchen Wert der Bau- 
grund heute hätte, wenn das Unternehmen 
noch nicht bestände. An einer Anzahl an- 
schaulicher Beispiele, die sich auf Vorkomm- 
nisse bei Bahnbauten beziehen, zeigt der Ver- 
fasser, daß diese Ermittlungen zumeist un- 
möglich sind. Damit die Feststellung des 
Sachwertes auf Grund der Wiederaufbau- 
kosten nicht an dieser Unmöglichkeit 
scheitere, schlägt der Verfasser als Ausweg 
vor, daß man der Wertermittlung ein dem 
Selbstkostenbegriff entnommenes subjektives 
Moment einfüge, indem man „die Kosten 
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berechne, die bei der tatsächlichen Erbau- 
ung entstanden wären, wenn damals die 
heutigen Preise gegolten hätten, oder die 
heute entstünden, wenn der Baugrund un- 
verändert geblieben wäre“. (S. 91.) So 
wenig folgerichtig die Einfügung dieses sub- 
jektiven Gesichtspunktes auch ist, so wird 
man doch zugeben müssen, daß in der 
Praxis wohl zumeist zweckmäßig ist, nach 
diesem Vorschlag zu verfahren. 

Wegen der erhöhten Bedeutung, die 
einer richtigen Abschreibung bei Werken 
mit Betriebsnetzen mit Rücksicht auf 
das im Verhältnis zum Betriebs- 
kapital hohe Anlagekapital und den im 
Verhältnis zum Gesamtkapital kleinen Um— 
satz zukommt, widmet Verfasser dem Ein- 
fluß der Abnutzung und der Abschreibun- 
gen auf den Wert eines Unternehmens einen 
besonders umfangreichen Abschnitt seines 
Buches. Er geht dabei eingehend auf die 
in der Literatur unermüdlich erörterte 
Streitfrage ein, ob angesichts des Fehlens 
eines festen Abnutzungsmaßstabes die Ab- 
schreibung mit Zinseszinsen oder die u. a. 
auch von dem preußischen Oberverwal- 
tungsgericht geforderte Abschreibung nach 
der Graden (Abschreibung unter der An- 
nahme einer jährlich gleich bleibenden Ab- 
nutzung) eine möglichst richtige Bewertung 
eines Unternehmens herbeiführe. Verfasser 
glaubt, in dem Verkaufspreis einen Maß- 
stab für die Abnutzung gefunden zu haben. 
Unter Zugrundelegung des Verkaufspreises 
sucht dann Verfasser nachzuweisen, daß 
die Zinseszinsabschreibung die richtige sei, 
unter der Voraussetzung, daß die Sache alle 
Jahre gleichviel leiste und gleicher Unter- 


‚haltung und sonstiger Unkosten bedürfe, 


und unter der Bedingung, daß das Werk, 
in dem die Sache arbeitet, überhaupt einen 
Ertrag abwirft. Verfasser erklärt die Zin- 
seszinsabschreibung für die normale und 
will sie nicht nur für den Buchwert von 
Gesellschaftsunternehmungen, sondern auch 
für die Berechnung des Sachwertes, sowohl 
des aus den Selbstkosten als auch des aus 
den Wierderaufbaukosten zu berechnenden, 
angewendet wissen. Verfasser glaubt da- 
durch, daß er in der eben dargelegten Weise 
die Beziehungen zwischen Abschreibung 
und Abnutzung auf eine mathematich-tech- 
nische Unterlage gebracht habe, in dem 
Streit über die Beachtung der Zinsen bei 
Abschreibungen einen Weg zur Einigung 
gezeigt zu haben. Selbst wenn diese Hoff- 
nung sich nicht erfüllen sollte, so hat er 
doch neue bemerkenswerte Gesichtspunkte 
in die alte Streitfrage hineingetragen, und 
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dieser Abschnitt gehört in theoretischer rungen entstehen. Bei Gewinnbeteiligun- 


Hinsicht zu den interessantesten des Buches. 

Nachdem Verfasser sodann in kürzeren 
Ausführungen den Einfluß der Gebrauchs- 
dauer auf den Wert von Werken mit Be- 
triebsnetzen und die Bedeutung der Tilgung 


für den Wert von Unternehmungen, bei 
denen zu Lasten des Unternehmers ein 
Heimfallsrecht ausbedungen ist, erörtert 


hat, macht er auf Grund der bisherigen 
Darlegungen Vorschläge für neue Fassun— 
gen von Ubernahmeverträgen. Diese Vor- 
schläge, die dazu beitragen werden, für der- 
artige Bestimmungen eine sichere Aus- 
legung. eine leichte Ermittlung des Sach- 
wertes und ein Ermittlungsergebnis zu er— 
zielen, das möglichst wenig unter Schät- 
zungsungenauigkeiten leidet, haben hervor- 
ragenden praktischen Wert und verdienen 
allgemeine Beachtung. 

Der zweite Teil des Buches ist einer 
Erörterung über den Ertragswert gewidmet. 
Nach einer kurzen Prüfung der Begriffe 
Ertrag und Ertragswert und einem Hinweis 
auf die Ähnlichkeit des vom Verfasser ge- 


fundenen Ertragsbegriffes mit dem Begriff | 


des Einkommens im preußischen Einkom- 
mensteuergesetz, das wieder durch den § 31 
des preußischen Kleinbahngesetzes auch 
für Kleinbahnen Bedeutung erhalten hat, 


gen. Stiftungen, Gratifikationen muß ge- 


prüft werden, ob sie zu den Betriebsausgaben 
gehören und deshalb als den Ertrag min- 
dernd angesehen werden dürfen. Verfasser 
gibt Gesichtspunkte an, nach denen bei 
dieser Prüfung zu verfahren ist. Für Auf- 
sichtsratstantiömen verlangt er bespiels- 
weise die Prüfung, ob sie einer „über- 
wachenden, werbenden. die Geschäftsfüh- 


rung beratenden oder sonstwie die Verwal- 


geht Verfasser zu einer ausführlichen Unter- 


suchung über die Bestandteile des Ertrages 
über. Er zerlegt sie in Einnahmen, Be- 
triebsausgaben, Abgaben, Abschreibungen, 
Tilgung und Versicherungen. Aus dem 
Abschnitt über die Betriebsausgaben seien 
erwähnt die Ausführungen über die Folgen 
der Vernachlässigung und Hinausschiebung 
von Ausbesserungen, zu denen ein Unter— 
nehmer neigen wird, wenn er jahrelang 
vorher vermutet oder weiß, zu welchem 
Zeitpunkt er sein Unternehmen zum Er- 
tragswert abzugeben hat. In der Praxis 
werden sich derartige Vernachlässigungen 
stets nur sehr schwer ziffermäßig nach- 
weisen lassen, und wenn auch ein Vergleich 
mit den Unterhaltungskosten früherer 
Jahre oder mit denen ähnlicher Unter- 
nehmungen einen gewissen Anhalt bieten 
kann, so wird. wie Verfasser zutreffend 
ausführt, doch wohl immer nur eine genaue 
Untersuchung durch einen Sachverständi- 
sen zuverlässige Angaben liefern. Daß 
auch eine derartige Untersuchung schwierig 
ist, ist ohne weiteres zuzugeben. 
Betrag der Vernachlässigung festgestellt, 
so wird eine neue Schwierigkeit bei der Ver- 
teilung des Betrages auf Mängel an Aus- 
hesserungen und auf Mängel an Erneue— 
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tung unterstützenden Tätigkeit entsprechen, 
oder ob das oder die Mitglieder nur im Auf- 
sichtsrat sitzen. um die Verbindung mit 
ihrem eignen Unternehmen zu wahren, oder 
ob sie nur, weil sie der Quelle näher sitzen, 
in der Tantieme einen bevorzugten Gewinn- 
anteil erhalten.“ (S. 149.) Nur im ersten 
der drei Fälle will Verfasser die Tantième 
zu den Ausgaben rechnen. Eine solche 
Prüfung verspricht denn aber doch für die 
Praxis wohl kaum Erfolg, wird dagegen 
Ursache vieler Streitigkeiten sein, die nur 
selten in rechtem Verhältnis zur Bedeutung 
des Streitgegenstandes stehen. 

In dem Abschnitt über Abschreibungen 
zur Erneuerung beklagt Verfasser mit Recht 
die in der Praxis so häufige Verwechslung 
des Erneuerungskontos, das Abschreibun- 
gen ersetzen soll, mit dem echten Erneue- 
rungsfonds, der Aktiva zu FErneue 
rungszwecken bindet. Dieser Mißbrauch. 
an dem die verwirrende Fassung des Han- 
delsgesetzbuches nicht unwesentlich schuld 
hat, ist leider trotz aller Hinweise in der 
Fachliteratur aus der Praxis nicht zu be 
seitigen. Verfasser weist hierbei auch 
darauf hin, in welchem Maße die Vorschrif- 


ten der Eisenbahn- und Kleinbahnaufsichts- 


behörden in Preußen, Württemberg und 
Baden dazu beitragen, diese Verwechslung 
zu erleichtern und mit einem Schein des 
Rechtes zu umkleiden, indem sie Bilanzvor- 
schriften erlassen, „die nur die Sicherung 
der Erneuerungsmittel, nicht aber die rich- 
tige Bewertung der Anlageteile im Auge 
haben.“ (S. 153.) Nicht mit Unrecht klagt 
Verfasser darüber, wie ungenügend hei- 
spielshalber die Vorschriften der preußi- 
schen Ausführungsanweisung vom 13. 
August 1898 zum Kleinbahngesetz sind. und 
zu welcher höchst unsoliden „Erneue 
rungsfonds - Pumpwirtschaft“ es führen 
kann und wohl auch schon häufig geführt 
hat, daß in diesen Vorschriften „nur Wert 
auf das Vorhalten der Mittel zum Erneuern. 
nicht aber auf das richtige Abschreiben ge- 
lest wird. wobei besonders erschwerend 
wirkt, daß in diesen Vorschriften. ebenso 
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wie in den württembergischen, ein zeitwei- 
liges Aussetzen der Rücklage zugelassen 
ist.“ Es muß aber gegenüber den nicht un- 
begründeten Ausstellungen des Verfassers 
zur Erklärung wohl darauf hingewiesen 
werden, daß bei Abfassung der erwähnten 
staatlichen Vorschriften augenscheinlich nur 
an kameralistische Buchführung gedacht 
wurde, die keine Abschreibungen kennt. 
Weil nun auch das Interesse der staatlichen 
Aufsichtsbehörden mehr darauf gerichtet 
ist, daß ausreichende Mittel für die Erneue- 
rung zur Verfügung stehen, und daß des- 
halb nicht Dividende auf Kosten der aus- 
reichenden Ausstattung des Erneuerungs- 
fonds gezahlt wird, während die richtige 
Höhe der Abschreibung mehr Bedeutung 
hat. für die Feststellung des Reingewinns 
als Maßstab für den Übernahnmspreis, 
konnte es vom Standpunkt der Aufsichts- 
hehörden zweckmäßig erscheinen, den Über- 
nahmeberechtigten zu überlassen. in den 
Vereinbarungen mit den Unternehmern 
eine richtige Abschreibung sicherzustellen. 
Auf der anderen Seite darf aber auch nicht 
übersehen werden, daß auf Grund der ge- 
setzlichen Bestimmungen der Staat selber 
zu den Übernahmebrechtigten gehört und 
daher ein eignes Interesse an richtigen Ah- 
sehreibungen haben muß. 

Für das Verfahren bei Berichtigung 
unrichtiger Abschreibungen und für die Ab- 
schreibungsformel gibt Verfasser praktische 
Ratschläge. Bei der Trennung zwischen 
den auf Unterhaltung und den auf Erneue- 
rung zu buchenden Ausgaben meint Ver- 
fasser, komme es gar nicht darauf an, wie 
eine Verwaltung die Trennung zwischen 
Anlagenbuchung und Auslagenbuchung 
vornehme, sofern sie nur die einmal festge- 
legten Grundsätze dauernd folgerichtig 
durchführe Der Gedanke scheint einfach, 
reicht aber nur für den aus, der den Über- 
nahmewert zu schätzen hat: für die prak- 
tische Verwaltung werden Richtlinien, wie 
sie Haas und Berthold geben, nicht wohl 
entbehrt werden können. 

Bei Erörterung der Frage, welche Be- 
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standteile zu einem Unternehmen gehören. 


geht Verfasser wieder vornehmlich auf die 


Verhältnisse von Eisenbahnen ein und sucht 
unter Berücksichtigung des preußischen 
Gesetzes über die Bahneinheit und unter 
Heranziehung von Beispielen aus der Ge— 
schichte des Eisenbahnrückkaufes in der 
Schweiz Richtlinien zu gewinnen. Seine 
Auffassung läßt sich in den Satz zusammen— 
fassen, daß alles, was mitgeholfen hat, den 
Ertrag zu erzielen. aus dem der Ertragswert 
zu berechnen ist, und was auch weiterhin 
zur Aufrechterhaltung dieses Ertrages nötig 
ist, zu dem Umfang des Werkes gehört. 
Bei den Erneuerungsmiteln, über deren Zu- 
hehöreigenschaft oft schon Streitigkeiten 
entstanden sind. kommt Verfasser aller- 
dings nur aus psychologischen Erwägun- 
gen zu dem Ergebnis, daß. wenn die Über- 
vabe der Erneuerungsmittel nicht aus- 
drücklieh vorgeschrieben oder im Vertrage 
gefordert ist, die größere Wahrscheinlich- 
keit gegen eine solche Pflicht spricht und 


ihre Zinsen demgemäß nicht zum Ertrage 


rechnen. In noch größerem Maße glaubt 
Verfasser diese Wahrscheinlichkeit für den 
Tilgungsfonds feststellen zu sollen. 

Auch diesen Teil des Buches schließt 
Verfasser mit Vorschlägen für neue Fas- 
sungen von Ubernahmeverträgen. 

Aus den Ausführungen des Buches 
sprechen überall die reichen Erfahrungen 
eines Praktikers. Auch da, wo man dem 
Verfasser nicht zustimmen kann, wird man 
die Anregungen, die er gibt, gern anerken- 
nen. Zuweilen wäre im Interesse größerer 
Klarheit wohl eine ausführlichere Darstel- 
lung und namentlich eine schärfere Heraus- 


arbeitung des inneren Zusammenhanges 
zwischen den einzelnen Abschnitten er- 
wünscht. Erwähnenswert sind noch die 


wertvolle Sammlung gesetzlicher Vorschrif- 
ten der deutschen Bundesstaaten und die 
Beispiele aus Übernahmeverträgen, die einen 
besonderen Anhang bilden. Ein gut durch- 
searbeitetes Sachregister erhöht den Wert 


| des Buches als Nachschlagewerk. 


Schapper 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


[Band 81. Heft 5, S. 


Versuche mit Dampflokomotiven 
der Kgl. Preußischen Eisen- 
bahn-Verwaltung im Jahre 
1913. 


57. 


Fortsetzung der Mitteilungen über die Er. 
gebnisse der Nachprüfung der Schornstein- und 
Blasrohrabmessungen der E.-H. G. T.-Lokome. 
tive Erfurt 8135 (Gattung T 16). 


[Band 81, Heft 5. S. 62.] 
Holz. 


Die Konservierung von 


Fortsetzung der Abhandlung von B. Sim- 
nersbach mit Angaben über die Imprägnie- 
rungsverfahren mit Kupfervitriol 
cherio, mit Zinkchlorid von Burnett und mit 
Teeröl von Bethel. Ferner werden Mitteilun- 
gen über die Zusammensetzung und die konser- 
vierenden Bestandteile des neuerdings viel ver. 
wendeten Steinkohlenteers gemacht. 


1917. 


[6. Jahrg., Nr. A S. 89.] 
Die Einführung des Dieselprin- 
zips bei Fahrzeugmotoren. 

Fortsetzung der Abhandlung von Mah- 
ler: insbesondere wird die Frage des Baues 
raschlaufender Dieselmotoren behandelt, für 
die als Brennstoff Lampenpetroleum vorgesehen 
ist. Die Einspritzung des Brennstoffs sowie 
der Funktionsvorgang des neuen Motors wer- 
den beschrieben, 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1917. 
[30. Jahrg., Nr. 36. S. 395.] 

elektrische Beleuchtung von 

Weichenlaternen 


wird unter Mitteilung der von den Bergmann- 
Werken auf verschiedenen Berliner Bahnhöfen 
ausgeführten Anordnung behandelt. Nament- 
lich wird auf die Wirtschaftlichkeit der An- 
lage hingewiesen, die sich aus der erheblichen 


Der Ölmotor. 


Die 
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von Bon- 


Gesichtspunkte 


Ersparnis an Betriebskosten bei der elektri- 
schen Weichenbeleuchtung gegenüber der sonst 


allgemein üblichen Petroleumbeleuchtung er- 
gibt. 
30. Jahrg... Nr. 36. S. 397. 
Der Krieg uud die österreichi- 
schen Privatlokalbahnen. 

Es wird auf die Wichtigkeit hingewiesen, 
die nach den Erfahrungen des Kriezes den 
Lokalbahnen als unentbehrliches Weikzeug des 
Krieges zukommt und die früher unterschätzt 
wurde. Daran wird die Hoffnung geknüpft. 
daß der Ausgestaltung der Lokalbahnen in Zu- 
kunft mehr Aufmerksanrkeit geschenkt werden 
möge. 

30. Jahrg.. Nr. 36. S. 398.] 


Einige Neuerungen im Bau der 


Kraftwagen motoren 

werden beschvieben. Neben einer Erhöhung 
der Tourenzahl nimmt auch die Zahl der Zy- 
linder stetig zu, so daß vielfach Acht. und 
Jwölfzylindermotoren gebaut werden. Über die 
Bauart der Zylinder, der Kühlmäntel, Ventile 
und Schmi«crvorrichtungen wird Näheres mit- 
geteilt. 

[30. Jahrg., Nr. 37, S. 405.) 


Tarifvorschläge für den Groß 
Berliner Verkehr. 

Die von Prof. G i ese behandelte Frage der 

Zweckmäßigkeit der bestehenden Tarife der 


Groß Berliner Nahverkehrsmittel und ihre dem- 


entgegen 


[ e Zeitschrift 
F für Kleinbahnen. 
dem im Gegensatz zu den Tarifen der staat- 
lichen Stadt, Ring- und Vorortbahnen der kilo. 
metrische Einheitssatz mit zunehmender Ent- 
fernung stark abnimmt und das daher für die 
Besiedelung der Außenbezirke als besonders 
zweckmäßig bezeichnet werden muß. Es wird 
lie Hoffnung ausgesprochen, daß bei der in- 
folge der Verkehrsteuer notwendigen Neu- 
bildung der Tarife die siedlungspolitischen 
entscheidende Beriicksichti— 
gung finden möchten. 
30. Jahrg.. Nr. 37. S. 409.) 
Die Reichs versicherung im vater. 
ländischen Hilfsdienst. 
Die versicherungsrechtliche Stellung der 
im Hilfsdienst tätigen Personen. soweit sie das 
17. Lebensjahr noch nicht erreicht oder das 


60. Lebensjahr bereits überschritten haben. 
sowie für Frauen zu den einzelnen Versiche- 


rungszweigen — Kranken-, Unfall-, Invaliden- 
und Angestelltenversicherung — wird be- 
handelt. 


Dinglers polntechnisches Journal. 1917. 


98. Jahrg., Heft 18. S. 283./ 

Gasmotor und Elektromoton im 
Kriege von Fr. Heintzenberg. 
Erwiderung auf den in Heft 17 erschiene- 
nen Aufsatz Die Betriebsmittelkosten der 
städtischen Kleinmotoren und der Krieg“ von 
Neumann, in der Heintzenberg nachweist. daß 
den Ausführungen Neumanns der 
Kostenvergleich für den Elektromotor um so 
günstiger ausfällt, je kleiner die Betriebsdauer 


ist, was gerade für Motoren in kleinen Gewerbe- 


nächstire Umgestaltung wird besprochen. Als 


besonders günstig wird das Tarifsystem der 
(och. und Untergrundbahnen hingestellt, bei 


betrieben die Regel ist. 
Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


[15. Jahrg., 23. Heft, S. 219. 


Vonden berlandkraft werken der 
Alabama - Kraftgesellschaft. 


die den ganzen Staat Alabama mit elektrischer 
Kraft versorgen sollen. werden die beiden 
größten kurz beschrieben. Es handelt sich um 
ein Wasserkraftwerk mit 4 einfach beauf- 
schlagten, stehenden Turbinen von je 17500 
PS und ein Dampfkraftwerk in Gadsden mit 
125000 KVA eingebauter Leistung. Für die 
Fernleitungen sind Übertragungsspannunzen: 
von 110 000 V, für die Verteilungsleitunzen 
Spannungen von 22000 V gewählt. 


15. Jahrg.. 24. u. 25. Heft. S. 225 u. 237. 


Nutzbremsung elektrischer 
Fahrzeuge im Eisenbahnbe- 
trieb, Von Dr. Ing. E. E. Seefehlner. 


Kritische Betrachtung einer Abhandlung 
R. E. Hellmunds in Proceedings of American 
Institute of Electrical Engineers, Januar 1917 
über denselben Gegenstand unter Berücksich- 
tigung der Verhältnisse auf «europäischen 
Bahnen. Die Vor- und Nachteile der elektro- 
dynamischen Bremsung bei den verschiedenen 
Stromsystemen werden behandelt. Dabei wird 
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auf die außerordentlich nachteilige Verkettung 


der verschiedenen Stromzweige beim Gleich- 
stromsystem hingewiesen, die beim Einphasen- 
strom nicht vorhanden ist. Weniger vom 
wirtschaftlichen als vom Standpunkt der Be- 
triebsicherheit wird der Nutzbremsung eine 
vroße Bedeutung zuerkannt. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1917. 


[35. Jahrg.. 37. Heft. S. 448.] 


Überdie Wahl des mittleren Halte- 
stellenubstandes bei 
trischen Straßenbahnen. 

A. Müller untersucht die Frage, für wel- 
chen Haltestellenabstand der gesamte Zeit- 
aufwand für den Geh- und Fahrweg ein 
Kleinstwert wird. und kommt zu dem Ergeb- 
nis, daß für Wiener Verhältnisse ein mittlerer 
Haltestellenabstand von 500 m als ein prak- 
tisch zulässiger Durchschnittswert bezeichnet 
werden kann. Hiernach hat die während des 
Krieges durchgeführte Verringerung der Zahl 
der Haltestellen nicht nur eine raschere Ab- 
wicklung des Verkehrs. sondern auch eine 
Verbilligung des Betriebes zur Folge. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 
[38. Jahrg., Heft 38. S. 461.] 
Der Phasenvergleich bei der Pa- 


rallelschaltung von Wechsel- 
strommaschinen. 


Zeitschriftenschau. 


Dr. Ing. Musil legt die Bedeutung der 
Lüftung für Untergrundbahnen dar. Er be- 
spricht zunächst die Verunreinigung der Luft 
durch Wärme. Feuchtigkeit, Gerüche und 
Staub, und behandelt dann die Mittel zur Ver- 
besserung der Tunnelluft, sei es durch natür- 


liche oder künstliche Lüftung. Am günstigsten 


‚stehen Unterpflasterbahnen. 


elek-. 


die möglichst 
nahe unter der Straßenoberfläche liegen. Ein 
weiterer Vorteil ist ein hoher Grundwasser- 
stand, wie in Berlin, der es gestattet, auf be- 
sondere Lüftungseinrichtungen zu verzichten. 

[54. Band, 18. Heft, S. 293.] 
Kabel-Verteiler und 

schlüsse mit Öl. 

H. Becker weist auf die Vorteile der End- 
verschlüsse mit Öl hin. die die Stromdichtheit 
der Leitungen verbessern und ihre Unter- 
haltung erleichtern. Einige Ausführungen der 
Firma Siemens & Halske werden beschrieben. 

[54. Band. 18. Heft, S. 296.) 

Betriebslängen der Bahnen, be- 

sonders für elektrischen Be- 
trieb. 

Es werden 


Endver- 


einige Werte für Betriebs- 


längen mitgeteilt. die den Vergleich des wirt- 


E. Styff behandelt die Schaltungen zur 


Erkennung der Phasengleichheit. insbesondere 
die Empfindlichkeit der Angaben, und leitet 
eine Formel zu deren rechnerischen Bestim- 
mung ab. Nachdem die verschiedenen Phasen- 


schaftlichen Wertes verschiedener Linien so- 
wohl bei Dampf- alk auch bei elektrischem 
Betrieb ermöglichen. 


Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. 1917. 


[22. Jahrg.. Nr. 37, S. 293.] 

Verkehrsnot und Abhilfe. 
Es wird kurz auf die Überlastung der Ver- 
kehrsmittel. namentlich in der Nähe von größeren 


Städten, hingewiesen und die Erwartung aus- 


vergleicher auf ihre Empfindlichkeit geprüft . 


sind. werden einige Beispiele von Schaltbil- 
dern angegeben. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahniwesens 


in technischer Beziehung. 1917. 


[54. Band. 17. Heft, S. 284. 


auf der 
Kleinbahn 


Elektrischer Petrieb 
schwedischen 
Lund— Bjärred. 

Kurze Mitteilungen über die Umwandlung 
des Dampfbetriebes in elektrischen auf der 

11 km langen Kleinbahn, die den Badeort 

Bjärred am Öresunde mit der Stadt Lund ver- 

bindet. Verwendet wird Einwellen-Wechsel- 

strom mit 15000 V Fahrspannung zum An- 
trieb des Triebwagens, der näher beschrieben 
wird. Für die Zugbeleuchtung ist ein beson- 
derer Wechselstrom - Gleichstrom - Umformer 
aufgestellt. 
werden auch noch Dampflokomotiven 
wendet. Die elektrische Zugförderung 
sich dem Dampfbetriebe in 
Hinsicht überlegen gezeigt haben. 


[54. Band. 18. Heft. S. 287.] 
Tntergrund- 


ver- 
goll 


Die Lüftung der 


bahnen. 


wirtschaftlicher 


gesprochen. daß durch Mitarbeit und Selbst- 
beschränkung aller einer drohenden Verkehrs- 
not vorgebeugt werden möge. 


1917. 


[40. Jahrg.. 17. Heft, S. 161.) 
Neuerungen in der österreichi- 
schen Krankenversicherung. 
Schlußbetrachtungen über die am 9. April 
1917 in Kraft getretene Novelle zur Kranken- 


Österreichische EftsenbahnrZeitung. 


versicherung, insbesondere. soweit sie die 


Neben dem elektrischen Betriebe 


- Eisenbahnkrankenkassen berührt. 


/40. Jahrg.. 17. Heft, S. 164.] 

Alkohol und Verkehrswesen. l 
Schluß des von Dr. Max Joseph 
Metzger in Graz gehaltenen Vortrages, in 
dem auf die große Gefahr des Alkoholgenusses 
für das Verkehrswesen hingewiesen und ge- 
fordert wird, wenigstens für die Betriebe- 
beamten eine völlige Enthaltsamkeit anzu- 
streben. Dafür soll den Beamten in weit- 
gehendstem Maße durch Darbietung von Er- 
satzgetränken und in der Wohnungsfürsorge 
cntgegengekommen werden. 


[40. Jahrg., 18. Heft. S. 172.] 


Verkehrssteuern und 
in Öster- 


Die neuen 
Tariferhöhungen 
reich. 


Fortsetzung der Abhandlung. Besprochen 
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Zeitschrift 
on [rar Kleinbabnen. 


von Gütern auf den Straßenbahnen näher zu 


wird die Ermittlungsgrundlage für die Fracht- 


steuer, für die der Beförderungspreis cein- 
schließlich des Kriegszuschlages maßgebend ist. 
[40. Jahr.. 18. Heft. S. 174.] 


Die Statistik der Eisenbahnen 
Mitteleuropas nach dem 
Kriege. 

Schluß der Betrachtungen von K. Lieb- 


scher über die zweckmäßige Aufstellung von 
Statistiken zur Vermeidung irriger Schlüsse. 
Technik und Wirtschaft. 1917. 
/10. Jahrh., 9. Heft, S. 414.] 
Schnellstraßenbahnen. 

Unter Bezugnahme auf die Veröffent- 
lichungen von Prof. Giese über Schnellbahnen, 
Straßenbahnen und schnellfahrende Straßen- 
bahnen erörtert Dr. Ing. Biedermann die 
Vorteile der Schnellstraßenbahnen für die 
Besiedelung der Außengebiete der Großstädte 
und kommt zu dem Ergebnis. daß in ihnen 
„ein hervorragendes Werkzeug echter Spar- 
samkeit sich anbietet. die Verkehrsleistunzen 
zwischen Außenzone und Innenkern der Grog- 
städte mit den geringsten baulichen Aufwen- 
dungen und einem Mindestmaß an Betriebs- 
kosten zu bewirken.” 


10. Johre 9. Heft. S. 431.] 
Eisenbahn und Wasserstraßen. 
Professor Wiedenfeld behandelt die 
Vor- und Nachteile der beiden Verkehrsmittel 
und gibt einige Richtlinien für die zukünftige 
Verkehrspolitik an. 
Zeitschrift für Transportiresen und Straßenbut. 
1917. 


[24. Jahrg... Nr. 23 u. 24. S. 267 u. 279.] 


Die Kosten des Gleiseinbaues in 
städtischen Straßen. 
Dipl.-Ing. E. Lauter vergleicht die 


Kosten für den Einbau und die Unterhaltung 
von Gleisen in Asphalt, Steinpflaster und in 
mit Rasen belegtem Bahnkörper. Bei der An- 
nahme. daß die Straßenbahn den Rasenkörper 
ganz. das Pflaster jedoch nur je 0.3 m beider- 
seits der Schienen zu unterhalten hat. kommt 


treten. Die hierbei gesammelten Erfahrungen. 
die durchweg günstig lauten, werden mitge- 
teilt. und die besonders beschafften Güterwagen 
sowie ein Motorgüterwagen. der zur Verrin- 
gerung des toten Gewichts eingestellt wurde. 
werden näher beschrieben. Weiter folgen An- 
gaben über die Straßenbahngleisanschlüss« 
und die Betriebsverhältnisse. Auch die Ver- 
suche mit Dampfstraßenwalzen werden be- 


schrieben. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


rerwaltungen. 1917. 


[57. Jahrg.. Nr. 70. S. 386. 
Elektrische Beleuchtung der 
Weichenlaternen. 

Kurze Mitteilungen über die Wirtschaft- 
lichkeit der elektrischen Beleuchtung gegen- 
über der bisher üblichen Petroleumbeleuchtunz 
bei Weichenlaternen. 


Zentralblatt der Baureriraltung. 1917. 


137. Jahra.. Vr. 71 u. 72. S. 449 u. 453. 

Die Dückerung des Schöneberger 

Regenauslussses unter der 

Untergrundbahn am Nollen- 
dorfplatz in Berlin 

wird vom MagistratsbauratBerger beschrieben 


` unter Beigabe von Abbildungen und Berech- 


er zu dem Ergebnis. daß der Einbau in Stampf- 


asphalt bei weitem am teuersten ist, und unter 
Berücksichtigung der Beträge für das Aus- 
wechseln nnd Festlegen der Schienen neben der 
laufenden Unterhaltung auch der Einbau beim 
Steinpflaster sich noch teurer stellt als beim 
Rasenkörper. 


ed. Jahrg., Nr. 24. 25 u. 25. S. 281. 295 u. 305. den dem Bergbau neu erschlossenen Gegenden 


Die Güterbeförderung auf den 


Stuttgarter Straßenbahnen. 
Der Mangel an Gespannen und Lastkraft- 
wagen hat die Stadtgemeinde Stuttgart veran- 
laßt, bereits im Jahre 1915 der Befördemme 


nungen der gewählten. Abmessungen. 
[37. Jahrg.. Nr. 75. S. 475.7 
Schnellstraßenbahnen. 


Prof, Schimpff weist nochmals kurz auf 
die Vorteile der von Prof. Giese empfohlenen 
Schnellstraßenbahnen für die Entwieklung des 
Wohnwesens in Großstädten hin. 

[37. Jahrg.. Nr. 76. S. 477. 
Berechnung blockförmiger Mast- 
f ii b e. 

Wansleben weist auf die ungünstigen 
Annahmen der bisherigen Bestimmungen hin 
und gibt unter Mitteilung von Beispielen Be- 
rechnungen für die Grundpfeiler von Lei- 
tungsmasten an. die zu geringeren Ab- 
messungen führen. 

[37. Jahrg., Nr. 77. S. 45. 

an Straßenbahn- 

zleisdn mit einer Anleitung 

zu deren Erkennung. Besei- 

tigung und möglichsten Ver. 
hütung 

S. Hartkopf behandelt die schweren 
Schäden, die den Straßenbahnverwaltungen in 


Bergschäden 


entstehen. Durch die Senkungen im Erdreich 
entstehen Pressungs- und Zerrungserschei- 
nungen, die unter Umständen zu einer voll- 


ständigen Zerstörung der Gleise und des Un- 
terbaus führen. 
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Mitteilungen 


des 


Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen, 


No. 10 Oktober Jahrgang 1917 


Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


. Vereins-Angelegenheiten. 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 


B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 


genossenschaft. 12-6 Uhr . . 71 (53) 1) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat August vormittags zwischen 
1917 angemeldeten und erledigten Betriebs- 6—12 Uhr. . . . 228 (246) 
SAEIA: hmittags zwischen | | 
Im Monat August 1917 sind 691 Un- 9 5 = Sr 248 (23N) 
fälle angemeldet worden, und zwar 4 Un- * 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, nachmittags zwischen 
dagegen 687 Unfälle aus dem Jahre 1917, 6—12 Uhr. . 13 (126 ” 
gegenüber 670 Unfällen im Vorjahre. ohne besondere An- . 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabeeeeeee 10 (7) 8 
verursachten die erlittenen Verletzungen . TEN 
zusammen . . .691 (670) Fälle. 


in 6( 7)!) Fällen den Tod des Verun- ` 


glückten, 


in 685 (663) Fällen die Erwerbsunfähig- ` 


keit des Verunglückten, 


C. die Gefahrklasse: 


zus. 691 (670) Fälle. K . 
| 2 26 ( 29), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 = es 
sich auf: | j ' 
A. die Wochentage: À = D 
Sonntag 70 (65) h, ? E 
Montag. 129 ( 80), 6 10 )) 
Dienstag 906 (106), 7 106 85, 
Mittwoch. . . . . 95 (104), 8 2( 1), 
Donnerstag 91 (95), F 
Freitags 103 (104), 10 „ 
Sonnabend . . . . . . 104 (111), fe er 
unbekannte Tage 3 ( 5), 11 (Straßengänger) . . . . — (-) 
zusammen . . . 691 (670). zusammen. . 691 (670). 


2. Ubersicht über das Entschädigungskonto im Monat August 1917. 


Aus dem Monat August 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 
Am 1. August 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit 1312 (1128) 1) Unfälle. 


Im Monat August 1917 wurden gemeldet 


. „ ò o òè „„ 8 „ „ 


691 (670) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2003 (1798) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 

1. dureh Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
BUND a l ͤ T a art 566 (512) Fälle. 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 53 (61) „, 


3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 58 (36) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaftenn — (—) p, 
zusammen . . . 677 (609) Unfälle. 
Am 31. August 1917 blieben somit unerlediglee 1326 (1189) Unfälle. 
* Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat August 1917 folgende 
Veründerungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Juli 1917 . . 2.2... 1450 911.47 M (1 296 501,40 Mi. 
Zugang: 
Kosten des Heilvertahrens 7 378,24 M ( 5191,85 M). 
Erhöhtes Krankengeld 209,11 „ ( 300,66 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten ( u. Sr ae 4 126,85 „ ( 6107,80 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 185,53 „ ( 591,94 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 892.85 „ ( 785,86 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- i 
lichen Wartezeit 316,50 „ — e 
Freiwillige Leistungen 50,00 „ ( 203,81 „). 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 11 047, 02 „ (10 819,66 „), 
ältere Fälle 5 177,62 „ (6395,82 „), 
Entscheidung im Rechts- | 
ange LÉI e 996.21 „( 397,22 „). 
von anderen Versiche- 
rungsträgern über- 
nommen — „ ( 100,20 „). 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 156,25 „ ( 456,19 „), 
ältere Fälle 156,26 „ ( 966,66 „). 
Entscheidung im Rechts- 
gangnnne 88.45 „14 — 5„) 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 183,00 „ ( 898,05 „), 
ältere Fälle 777,71 „ (1551,16 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 90,15 „( — ME 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 15,00 „ ( 21374 „), 
ältere Fälle 48,60 „ ( 179,35 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 101,20 „ ( 38401 „), 
ältere Fälle 48,59 „ ( 41180 „), 
Summe des Zugangs 32 045,44 M (35 950,78 M). 


* 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Abgang: 1450 911,47 M (1 296 501.40 M) !). 
Kosten des Heilverfahrens 201,85 M — M), 
Kur- und Verpflegungs- S 
KOSER a e ae A — 5„ ( 81.00 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — és "E -BE ak 
Verletztenrente: j 
Rentenherabsetzung . . 1 220,55 „ ( 671,40 „). 
Rentenentziehung . . . 400,50 „ ( 229,25 „), 
Ausscheiden durch Tod 965,35 „ ( 283, 10 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
Raus 309,20 „ ( 94,65 „), 
andere Ursachen 1 392,00 „ ( 1106,73 „). 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 16,80 „( — Ze? 
Ausscheiden durch Ab- 
findung . ...... 24,85 „ — Sch 
andere Ursachen 175.23 „ ( 10741 „). 
Rente an Kinder und Enke! 
Getöteter: 
andere Ursachen 610,61 „ (534,12 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 55,50 „ ( 118,50 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 63,10 „ ( 259,85 „), 


Summe des Abgangs . 5 465, 63 M ( 3518,64 M). 


aa 


Zugangssumme . . .. 32045,44 M (35 950,78 M). 

Abgangssumme . . . . 5465,63 „ ( 3518,64 „). 
Verbleibt Zugang 26 579,81 M ( 32 432,14 M). 

Darin sind enthalten 790, 80 M (1342,06 M) Monats- 

renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe vonn 3 163,20 M( 5368,24 M). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
St, August 1 8 1480 654,48 M (1 334 301.78 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
Betrieb. 
A. 29 292/20 i. 
von Weichenschaltern bei Kraftstellwer⸗ 


ken. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 


schaft, Berlin. 
A. 28 597/20 l. 


Boveri & Cie.. Baden (Schweiz). 


B. 83 911/20 k. 
Len elektrischer Bahnen. — Bergmann- 
Klektrizitäts-\Werke. Akt.-Ges., Berlin. 
71 939/20 e. Selbsttätige Eisenbahnkupp- 
lung. — Irna Frieda Hähnel, Penig. 

. 58 410/20 g. 
„usammenhängenden 
len; Zus. z. Pat. 

Vögele, Mannheim. 
44 662/20 i. Elektrische Zugdeckungs- 
anlage. (Gesellschaft für elektrische 
Hoch- und Untergrundbahnen. Berlin. 


H. 


Drehscheibe aus gelenkig 
Drehscheibentei- 
76 853. 


G. 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


300 575. Dreipunktaufhängung für Loko- 
motiven mit Hohlachsen an den Enden, 
deren Federung in zwei unabhängige 


Gruppen mit je einer Hohlachse geteilt 


wird. — Orenstein & Koppel, Arthur 
Koppel. Akt.-Ges., Nowawes. 
300541. Einrichtung zur Reglung von 


Gleichstrommotoren, insbesondere zum 


Fahrzeugantrieb. — Allgemeine Elektri- 
zitäts-Gresellschaft, Berlin. 


2. Bau. 


300 823. Anordnung von Fahrschiene und 
Leitschiene mit Stützwinkel auf einer 
gemeinsamen Unterlagsplatte für Quer- 
schwellenoberbau. Clemens Pasel, 
Essen-West. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1168320. — Stewart E. McMillin, 
Lawrence, Staat Kansas. 


Schienennagel. 


Einrichtung zum Sperren 


Antrieb für elektrische Lo- 
komotiven. — Aktiengesellschaft Brown. 


Verankerung von Querab- | 
spannungen. besonders für Fahrleitun- ` 


Joseph ` 


lagert ist. 
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Aussparung b versehen, in der ein 


Sperrglied c auf einem Stift e drehbar ge- 
Das Sperrglied bildet am einen 
Ende einen Arm d. der für gewöhnlich 
durch den Druck einer Blattfeder f. nach 
außen gehalten wird, während am ent- 
vegengesetzten Ende ein scharfer Haken g 
gebildet ist. der für gewöhnlich durch deu 


N 


ANN 
e 


N 


7 
> » 
2. 


Druck der Feder innerhalb der Aussparung 
b gehalten wird. Wird der Nagel einge- 
trieben, dann wird, sobald der Arm d mit 
dem Holz der Schwelle in Berührung 
kommt, der Arm in die Aussparung hin- 
ein und der Haken y aus ihr hinaus in das 


‚ Schwellholz gedrückt, in dem das Glied 
den Nagel nach vollendetem Einschlagen 


| vollkommen festklemmt. 


2. Nr. 1 168 449. onzo Winstead, Sharps 


burg, North Carolina. 


Vorrichtung zur. Verhütung des Spreizens 
von Schienen. l 


Die Vorrichtung besteht zunächst aus 
einer Stange a, die mit den an ihren Enden 
einstellbaren Klauen b an den Innenseiten 
der Schienen c angreift und genau auf die 
An 


Spurweite des Gleises eingestellt ist. 


der Stange a sind Schwingarme d drehbar 
befestigt, durch deren Enden weitere 


Stangen f verschieblich sind. Die Stangen f 


Der Schaft a des Nagels ist mit einer 


von oben nach unten sich erweiternden 


besitzen an ihren äußeren Enden Haken A. 
welche die Schienen von außen umgreifen. 
während ihre inneren, mit Gewinde ver- 
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sehenen Enden durch ein Spannschloß g 
miteinander verbunden sind. Durch letz- 
teres können die Stangen f nach Belieben 
gegeneinander gezogen werden, um so das 
Gleis auf der richtigen Spurweite zu halten 
und ein Spreizen der Schienen zu verhüten. 
Dadurch, daß die Stangen f in den Schwing- 
armen d gehalten werden, können sie leicht 
mit den Schienen in Eingriff gesetzt oder 
von ihnen wegbewegt werden. 


3. Nr. 1 169 192. — Robert Radford, Phila- 
delphia, und James E. Sheaffer, Burnham. 
Staat Pennsylvanien. 


Maschine zum Gießen von Wagenrädern 
und dergl. 


Die Maschine umfaßt eine drehbare 
(rußform a, die auf einer Welle b befestigt 
ist, die sich in Lagern c dreht und 
ihren Antrieb durch eine Scheibe d erhält. 
Die Gußform besitzt nur eine zentrale Gieß- 
öffnung f, gegen die der Ausfluß g 
eines zwei Gießtrichter, k, k' besitzenden 
fahrbaren Gießkopfes i gebracht wird. Die 


N 
N 


N 
AR 


Form a und der Gießkopf werden durch 
ein geeignetes Kupplungsstück k zusam- 
mengehalten, das eine ständige Dre- 
hung der Gußform gestattet, so daß das 
in sie fließende geschmolzene Metall 
durch die Zentrifugalkraft gleichmäßig 
nach außen verteilt wird, bis die Form voll 
und somit der Gegenstand, der aus einem 


gleichmäßigen dichten Guß bestehen wird, 


fertiggestellt ist. 


4. Nr. 1169457. — James A. Brooks, Phila- 
delphia, Staat Pennsylvanien. 


Bremseinrichtung für Wagen. 


Die Bremsschuhe a sind mit ihren 
Köpfen b drehbar an Hängegliedern c be- 
festigt und untereinander durch eine Spiral- 
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feder d verbunden, welche die Schuhe für 
gewöhnlich außer Wirkung hält. An einem 
der Bremsköpfe b ist ein Hebel f drehbar 
befestigt, der vom Führerstand aus mittels 
einer an seinem oberen Ende angreifenden 
Stange g bewegt wird. Das untere Ende 
des Hebels f steht durch ein in seiner Länge 
veränderliches Gestänge h mit dem unteren 


Ende eines Hebels i in Verbindung, der 
drehbar auf dem anderen Bremskopf b sitzt 
und an seinem oberen Ende mit Glie- 
dern k lose beweglich aufgehängt ist. 
Bei der Betätigung der Einrichtung durch 
die Stange g wirkt vor allem die Feder d 
für ein nachgiebiges Andrücken der 
Schuhe a gegen die Räder besonders vor- 


; teilhaft. 


5. Nr. 1169458. — James H. Bullard und 
Edwin W. Bullard, Springfield, Staat Massa- 
chusetts. 


Geschwindigkeitsanzeiger. 


Der eigentliche Anzeigeapparat a ist 
im Wagen b an geeigneter Stelle ange- 


Li 
et 


> 


S 


* 


Antrieb ver- 


Er erhält 
mittelst einer biegsamen Welle c von einem 


bracht. seinen 


Getriebe d aus. Letzteres sitzt an einem 


000 
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Hängearm f. der unter dem Druck einer 
Feder g steht, mit der eine Rolle x 
des Getriebes d nachgiebig gegen eines der 
Wagenräder i gedrückt wird. Von diesem 
wird beim Fahren des Wagens die Dreh- 
geschwindigkeit ständig auf den Apparat a 
übertragen und in diesem in die Fahrge- 
schwindigkeit umgewandelt, so daß diese 


von dem Apparat abgelesen werden kann. 


Auszug aus einem Geschäftsberichte. 


Ostdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital . 2 500 000 M. 
Schuldverschreibungen . 1 942 000 M. 
Dividende (Vorjahr 7 v. H.) 7 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. 


Samlandbahn. 
(47 km Betriebslänge.) 


1915 


1916 


M | 550 276 631902 


Königsberger Kleinbahn. 
(59,70 km Betriebslänge.) 


| Ä 


1915 1916 

5 | 
Einnahmen . . MN 285051 311 72 
Ausgaben 203 830 225 559 
UÜberschuß . . . x 81221 818 
Dividende. . . . v. H. 2 — 


Wehlau-Friedländer Kreisbahnen. 


(66,68 km Betriebslänge.) 


1916 


Einnahmen . . . MN 
Ausgaben . 


99 935 109 232 
116 255 | 345565 


Fehlbetrag 


Abrechnung 


Einnahnten des Gesamtunternehmens. 
Ausgaben . DEEN | 296 096 381000 — = | e 
NM 
Überschuß M | 254 180 250 902 
Dividende . V. H. 2½ 2 | 
Beförderte Personen 757 157 916241 Einnahmen: | 
Beförderte Gütertonnen . . | 71501 87444 
| | Vortrag 11 mn 
Fischhausener Kreisbahn. Materialieeiee mmm 184 658 
(22.35 kin Betriebslänge.) Zinsen und Dividenden 126623 
e — Eisenbahn-Bau- und Betrieb. . . . | 128815 
! 
1915 1916 | 
zusammen — 452014 
Einnahmen M31 580 37 926 | 
Ausgaben 38738. 47 832 Ausgaben: 
Fehlbetrag .M | 7158 9906  PBetriebszuschuß . | 9 906 
Unkosten 195 
F Abschreibungen . 423 
(48.34 km Betriebslänge.) 8 ee 3 
Rückstellung für Talonsteuer 2500 
— — | `, ö | S 
1915 1916 Gesetzliche Rücklage. 9516 
Einnahmen X 339 369 155 186 7 v. H. Dividende . 175 (00 
Ausgaben . Se | 156 935 191 956 | Vortrag 12910 
Ubers chu. . NM 182 384 263 230 
Dividende. v. H. 3½ 4 zusammen 452 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat August 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 
Berlin-Charlottenburger Strb. 
Westliche Berliner Vorortb. .... 
Südliche Berliner Vorortb. 
Berliner elektr. Strbn. 
"Nordöstl. Berliner Vorortbahn ... . 
Berliner Hoch- und Untergrundb. 
Berlin(Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 
Berliner Ostbahnen 
Potsdam: 22 wa ee 
3chmöckwitz-Grünau ....... 
Woltersdorf— Bhf. Rahnsdorf .... 
Heiligensee (Havel) 
Jdpenickkn 
Krsb. Lichterfelde Ost — Kl.-Mach- 
nower Schleuse 
Werder (Havel)) 
Spandau 8 
Berlin-Steglitz Dahlem- Grunewald 
Altglienicke Adlershof. 
Eberswalde. 
Landsberg (Warth e))... 
Ztetun 


e 2 où è „ „„ „4% 


2 e òè ò o 


e è „ >ò è „ „„ a 


I è a ò ù ù è> o è a > ù o > ò o 


Elektr. Strb. Breslau 
3tädt. Strb. Breslau ......... 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 
Altona Blankenese 
Jildesh eim 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven —Rüstringen 
Dortmund 
Unna—Ramen— Werne 
Jroße Casseler Strlı. 
fanau `, 
Frankfurt (Main) `. 
domburg v. d. Höhe. 
Düsseldorf. 
Duisburg.. 
Düsseldorf Duisburg.. 
Zzaſmmen 
Zarmen—Elber feli 
3armen—Schwelm—Milspe 
laus-Meer—Mörs 


>. e è è> è o a è 


222 y è e e e e 


zs ne >ù ù e è ew 


e e o e e a sen e ew 


© » e e >œ 
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wpladen—Ohliggs s. 
Mörs-Camp-Rheinberg 
Seug 


. è >» s è o +% 
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Jünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn .. 
Mülheimer Klb. 
BONN ⁰ ee ae 
30onn—Godesberg—Mehlem 
Wahner Strrbbbb .. 
Jöln—Weiden—Lövenich. 
frier 


e è > aù o „ © o „ 6 


1) Vom 1.4. 1917. — 


Monat August 1917 | 


Be- | Ge- 


Be- | Ge- . Be- 
triebe leistete mens: triebs- | leistete | triebs- 
länge Wagen nahme 


km km NM 


Gleicher Monat deg 
Vorjahre 


Be- 


ein- 


länge  Wagen-| nahme 


1. Spurweite 1,435 m. 


| l 


+ 
D 


27,19 400 756 287 915 
34.52 1406298 1119498 

3,86 44 942| 34 167 
62,29 462 084 326 600 


89 019 ` 
17 762 
12 197 
! 88 164 20 752 
en 111879 73 422 
| } 

15,20 68 974 38 988 
5.20 18520, 8 850 
22,16 292 326210 968 


18,28 147 172 
7,50 25 656 


ën 20 426 
10,91 


5,18 24567; 15 454 
2,00 7 792 6051" 
2,87: 0 669 9 676 ) 


6,58 38 024 20 898 
87,60 448 019 822 004 
20,00 54996 — 

! l 


SS | | 
16,81; 424 097,181 088 | 
62,65,1670759,786 144 


— i — | 


21 918! 12 798 
10,80 87026 19 828 

6,22 32 234 19 796 
19.84 214 908 115 769 

8,80 86 868 64 681 
98,85 681 458 505 593 | 
20,70 65 248 48 279 
a. 264 618 228 460 


4,10 


92,60 2091292 1191469 
10,98 21075 17710 
81,27 1888987 936 271 
29,41 291 616 247 008 | 
25,20 97 910| 70 205 
41,75 160 567160 879 
11,61 88 812 69 205 


— — 


80,10. 


4,78 38 910 26915 


— 
1 i 


20,42 168 198.128 850 || 
10,40: 64 976 60 598 |. 
4,00 19 698 31 512 


t ! 
11,46 102 624, 79 992 
5,29! 27 660 28 791 


85,99 101 691 87 992 


3) Vomi 1. 7. 1917. — 


Vom 1. Januar bis | ; 
Ende des Berichts- In demselben Zeit 


monats raum des Vorjahres 
CCT ä 
Ge- Be Ge- Be 
leistete mone „ leistete | menr 
Wagen- | nahme Wagen- nahme 
km M km M 


1 


8 


27,19: 447 271 182 871 |8 026 958 1 609668 8 296 170/1247 577 


— — — 


84,52.1402817.767 979 
8,86| 38 999 13 817 
2043 481 959 244 786 


18,25| 161 639 
7,50 24 290 
5,64 22 769 

10,91 87 222 

27,15 124 484 

| | 

15,20 67512! 23 254 
5,20; 12 788 5358 

22,16. 808 628'158 087 
5,18 86557 14 235 
2,00 6 960 4189 
2587 7 600 5 782 
6,58 42 980 12 664 

87,60, 518 849,236 525 

20,00; 62 740 


76 102 
14 101 

9 888 
14 554 
58 860 


p 
16,81 842 9150120 525 
52,28 1558915581 308 


U 
24 952) 9978 
10,30 51081! 19 484 

6,22; 42 582 16 803 
19,84 170 907! 79 808 

8,80 76 006 44 559 
98,85 687 218.818 692 
20,70 40 938| 22 258 
88,46. 418 929 202 406 


. 


4,10 


92,55 2187694885 221 
10,98: 26 706 16 942 
78,45 1545591 678 844 
29,41 869 728 206 587 
25,20! 81 602 45 885 
41,75' 150 482 84 078 
11,611 184 870' 82 681 


28 858 


80,10 70134 


i 
H 
— — | 


— — 


Su | 
4,35 27 773 12781 


— 


88 248 
39 127 


20,42 182 489 
10,40 65 188 
= ra 
47 906 
14 759 
52 247 


11,46 
5,29 
85,99 


86787 
24 758 
95 590 


A) 
12602737 10208872 116099847 146 108 
889 920 174618 | 270 224 104 479 
)2199984 1512560 2 850 81411 164 000 


1)811 018i 469 050: 788 556| 875 497 
189 962 97 104 156996! 72588 
121162, 65617 127812 51941 

')180 594, 96 680 172636| 67859 

1)428 101! 889 892 | 617 390| 247 856 

806 258| 157 177 888 984| 112155 

) 70 105 46 062 65 887 27085 

91814146 996 524 ji 508 842| 714 700 

187 002| 78 831 181 778 69867 

1) 37 416! 28 2585 34 808 19865 

') 44 861| 43708| 38 569 25748 

2115 416| 60495 | 127 1686 85 790 

8 829 9522262887 4 171 489,1 750 465 
— 196 222) — 


1)188 e 


5 = 


8 020 48211207668 2 548 129| 821 591 
7914840 8 862 877 7 605 886|2 898 731 


152 251 78250 200 888 


72 808 

9178 488 94524 256 154 90 9586 
204 0880 118 987 2917180 90 998 
1 564 725 772 775 1 868 029| 518 185 


599 929 448 127 | 575 848 814712 
6 891 29604882 666 7 194 528|8 216 480 
9810 723| 185 245 200 437 100 672 
86798152418 6863 920 548|1 879 360 


5590273 10878388 4 224 484 
129 8837| 99 238 188 2110 82767 
863 18964 385558 7 598 00113 249 601 
2 789 12111952225 2 885 6211 465 205 
778 254! 475408 691 282 319 875 
781 492] 702 089 787 398| 405 549 


1)10 326 536 


1 023 204 663 498 1 445 780| 608 684 
Ste == il BER — 
9143 9900 78 792 l 140 505 56 041 
J 
9109 024 60 692 186 295 59116 
=|= ro 
9752 088| 578 051 | 888 120| 408 305 
)824 850| 278 881 326 769 195 549 

89 258 60 806 = = 

487 557 865 430 4383 142 227 073 
205 019: 176 798 || 185112 108 986 
758 726 578 029. 681 807 381 504 


% Vom 1. 10. 1910. 
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Ende des Berichts- raum des Noriu 


Monat August 1917 | Vorjahrs monats 


Bezeichnung = PES 
; | | 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis T demselben 2. 


des Be- Ge- Be Be- | Ge- Be- Ge- | Be- Ge- Be- 
Bah . triebs- leistete | neue triebs- leistete SE leistete ehe leistete Se 
Annees lunge Wagen- nahme || länge | Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen- | onbe: 
km km NI km km M km X km 
1 2 | 8 A | 5 6 517 8 9 10 1 
Außerpreußische Bahnen. | | | 
Ingolstadt . ... . 2:2 2 v2. 5,58: 10575: 14 11 3,53 10 830 11 830 88 291 95 147 88 141 Eh 
Nürnberg—Fürt bn 40,00 947 259 590 ) 788| FS 49.00. 973 906 371 971 |7 025 849 4171 1841| | 555 544 292454 
Karlsruhe .....: 222220200 — | — — — — 
Giesen 6,54 45 844 24 669% 6,54 45 0200 15 281 227 864 d 719 221 21 556 70 55. 
Bingen—Bingerbrück ........ — | — — l — — — — | 
Offenbach (Main) 6,86 99 415 63 997 6,86 97 8120 38 164 | 492 760| 285 208 476 682 1763; 
Dossau `... E — — — — — — — — : — — 
Hamburg... .... 2:22 22020. — — — — — — — — — 
Hamburg-Altona. 15,10 258 845 189 975 l! 15,10 205 859105 485 J1 821 598! 990 0 847 1576 920 77 
Bremen 61,62 946 108 483 oso 66,2 5 865 996'855 417 7 078 6678 884 985 | 6 569 193 KSE 
Pyrmonter Str... . . — — ' — — — — — | — — 
VVV se | = Een Gs = Abee e 
Hagendingen—Mondelingen. .... — — — es — — — — — — 
Schwerin 9,46 30346 20 804 l 9,46. 53 276| 21 007| 218 485 118 807 457557 128 


2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. l | | 


Königsberg (Pr. — — — — — — — = | > Kg 


Memel `, — — — — — — — — — — 
Allenst inn — — — — — — — — — — 
FCC ͤ¶»—1—K ae 10,90 34058 24 596 10,90: 38 200 15 999 268 925: 184 596 281 403 109 8 
Elbing e A 6,92. 89 088. 27 982 | 6,921 89 214. 18075 | 256 680: 161 782 | 274419 117711 
Iberer A A 9,88 70 283 51906 8,71: 57605' 28 2941 462872 829 740 407 469 192 
Grauden , 5,90 82 186 46 436. 5, 70 86 823 84 876392 081 214218 421224 165 2“ 


Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz— | ' i 


Südende—Mariendorf ...... un 74112 71822 17,51' 96222 52 810866 967 838 516 477 758 249 4 


Jüterbog — — (— — — — | — — = 
Friedrichshagen—Schöneiche—Kalk- | | | | | | 

bergen a ae EE 18,50° 47756 88878|! 13,50 41003 20 2440248 805 160 942 201 121 ser 
Brandenburg— Plaue (Havel) .... 5,27 5 547 5 770 5,27 5 001 3 156] 46081 41 204 41003 25 
Brandenburg (Havel 12,36 67089 51158 | 12,86 71874 35618] 542 021 361927 549 936 2554% 
Frankfurt (Oder 12,07 65 E 50 236 12,03 113 808. 45 518 | 618 64% 376 762 859 166 312 4 
Forster Stadteisenbahn .... ... 14.00 — 19 661 14,00 — 17075 — 149 655 — 144 3% 
Cottbus `... 12.53. 62 487. 38 204 12,58 67503 22 521812 665 171451 822807 wi 
Ger. 8 2,44 16896 10835 2,44 14 999 6 582.) 80 705 47 000 75 232 it 
Stolp (Pom.) . 2.22 2222220. 8,00 6 427 22 757 d 6,34 56 222 11 3880299 645 99 965 278 748 W 
Sera nBeekekek ar a — — „„ — — — — 
Bromberdddggdgggsssss 20.. 11.80 146 478 82 445 11,30 158 229 54 190 |1 085 660 521 064 1 140 605 $71% 
Hohensalza... noona aaa. 9,00 11 500 10 847 | 3,00° 11400: 6926| 56832: 45916 — 
Waldenburger Krsb.. ........ 19,24! 185 783; 79 789 19,24 124 328 54 3410270 886, 161 562 | 249 102 113° 
Hirschberger Talbahn........ 19,15 91 580 57 568 19,15: 87 779 44 798 | 620 500 329 858 | 5718441. 26:1 
Görlitz E Se 16,12 59 171 89809 16,12 92 725 80 9481 548 783 274 901 | 681 524, 214° 
Liesnii: ws 11.16) 56 132! 23 566 11,16! 61717 15 8281 481 007 151 418 | 512 581 118 7 
Schönebeck—-Elmen — — — „„ — — — es A 
Halberstadt.. 11,08 70246 49915 11,08 65 891 28 22010336 500 212 765 817 296 126 * 
Stendal:: — . — See? =, Sr: e | — — | — — —— 
Neue Strb. Stendal — — — — — — == | — == een A 
Staßfurt 10,51, 27 900 15 985 10,51 24 800 11941] 214660 111162 195 200 9°: 
Städt. Strb. Halle (Saale). — — — — | — — = — — — 
Stadtbahn Halle (Saale)). 17,25 287 842 183 400 17,25; 298 345/114 077 [1487839 832 300 1 458 957 85° 
Halle (Saale)-Merseburg... .... 14,78 58 264, 43 958 14,78 67 502 80 55910116 972 87 559 135 711 655 
Naumburg 5,29 15 280, 11414 5,29 25 895 9 31910101 603 57 885 1290111 45° 
Erfurt. 22,45 187 539 124242 22745 189 802 95 286701676367 1091167 2 04 1 000 Bän: 
Mühlhausen (Thür. 11,15 42 577 17857 11,15. 52 268 12467 805 0⁰2 109 138 394 198 8 
Nordhaus es 5,04 15 805 8 946 5, 0⁴ 39 445 91211 ') 78 849 87 821 192 855 402. 
Flensburg ......2... EECHER — — — — — i; = — — oo! 
c aaa ...—— — — — „„ | ert 
Osnabrück .. ....... weh 5,75 86304 24 848 5,75 35 798 118588178 108 111868 177 344 KON 
Emden—Außenhafen 2595 18 611 12 956 2 95 18 887 7478| 79 183 88 798 63 937 a 
Herne Recklinghausen — — — — — — — — — — 
Vestische Klbn. . n. — — — g „ Sn ees , — ` u — 
Münster (Westf.): nn 102 864' 86 480 11,45 118 892 52 996 | ')533 745 411 599 586627 25 
Minden. 5,20 12 642 10 323% 5,20 12792, 6 759 ') 65 715 51796 | 65756 35 
Senne — Neuhaus—Paderborn— Lipp- | 

springe—Schlangen ....... 39,52 107 861 71615 | 39,52 92 863 44 241 884 865 546 751 694 482 32. 
Rielefellaeiaiagaii aa 15,20 138 226 77 819 15,20. 186 776' 55 758 | 667 770 854 425 676 074 28 
Has enann 85,90 199 806 165 624 || 38,90 197 559 114 4593 | 408 072 885 885 | 398 749 288 

l | 7 ! 4 


) Vom 1.4. 1917. — 2) Vom 1.7. 1017. — Kom 1. 10. 1016. | 


en Statistik der Straßenbahnen. 


: 


— — ' —ä— e ——— 


Vom 1. Januar bis 


In dense Zeit- 


| Gleicher Monat des 


Monat August 1917 Ende des Berichts- 
Bezeichnung - monats raum des Vorjahra 
des Be- | } ` ge Be- Ge- Be- 
E EE triehs- ei leistete | triebs- leistete miese 
länge | Wagen- nahme | nahme Wagen- | nahme Wagen- | nahme 
H km 8 M 


jamm .... 


>. > >» © o o 


Jörder Kreb.. . . 

johenlimburg—Höcklingsen, Hemer 
—Deilinghofen und Grüne— 
Essl!!! 


lerne Sodingen — Castrop 
zevelsberg—Milspe— Vörde 
Vestfülische Strbtb b... 
farburg 
ſioderwald bahn 
lalbergbahn . 
iltville Schlangenbad 
fiesbadenerStrlih. einschl. Nerobergb. 
)otzbeim— Wiesbaden — Bierstadt. 
leu wieder Kreb.. . 
‘oblenz 
reuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
refeld... . 
»„mscheid 


e >» „%% „% > >è o s s 


e 2 o> o > s o> > „% ò è ò è à „ „ 


iberfeld. . .. . 2: > 2220 22. 
tberhausen `, . . . 22 22200. 
reis Ruhrorter Strh......... 
olinger Strb. 


. > o è > > è o 0o „„ „„ „6 


olinger Krsb. ....... 2.220. 

lülheim (Ruhr) .......... 

ergische Stadtbahn Elberfeld 
Nb. : Nevigeser Netz 

tädt. Strb. M.-Gladb ach 

ereinigte Städteb. M.-Gladbach . 

!( 


trb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 

Meiderich .. Sa geb 
örs—-Homberg (Rhein)) 
riemersbeim—Homberg—Baerl . . 
amborn. . .:. 2222er. 
etersberger Zahnradbahn ..... 
rachenfelsb. 


wb. im Saartal . EE 
larbrücken- Riegelsberg Heuew. 
ölk lingen EE 
üren 2 ët, a ALE ee ĩ A 
achener Klbbbz .. > 


Außerpreußische Bahnen. 


amber 
igsbur g. 
ürzburg . . 
F 
ıdwigshafen (Rhein) . ar et F 
, % 2a Gira ee 


>». 0 e è „%% ò è > „„ 


. e è > ù > ; ọọ è è oè 


rmasens . . 
ustadt— Landau SC 
d Dürkheim—Osgsgershein: .. 

ebach— Ensheim. 


e e %% ò o ò „„ è „ 


beln.... 
Auen (Vogtl.) 
ickau . . 
ahtseilb.Loschwitz- WeißerHirsch 
bandau 
at. 


Bnitzb.......... Ap 
4 Personenverkehr. 


igen Güterverkehr 


1) Vom 1. 4. 1917. 


180,08 


87,86 119 967 84 711 


, 


D 
i 
| 


18,07 94 265, 61 2 


11,81 87 894 26 151 | 
69,87 258 158/198 556 
5,07 21810, 14 780 


En Ee E 


H 


7,65 5782 9 866 
48,54, 346 722 282 702 
6,59 48 970 89 561 
20.06 56 669 34 706 
2938 224 494.206 139 d 
27,55 48806 827 


N — 
15 16580 750 78 657 79 858 ö 
86,90 1862645.9 18 908 


82,99 188 886 90 587 
15,20 164 051 128 201 
— — 


287 986 236 884 | 


87,92 


„„ 


44,76 197 127 140 587 
16,86 59486 54846 | 
26,42! 145 999 89 086 . 


| 
19,80| 115 681} 92 gl 
7,97 72764 78178 | 
16,94| 48192 26127 
1 
1,52, 
86,81 


| 
| 
2848, 21568 
291 752 201 77 
I 
| 


| H! 
29 9 289. 0686 568 


15,46; 


| 
db 874 


! 
2,20 
Se | 


— — — 


f 

l 

i 
8 880 | 2 
| 
7 
14,14 86 506 87 480 
3,12 16810: 7 904 | 
19,86 232 394 188 826 | 
2,41 14898: 10 428 
8.88 60 967 8 82 05⁴ 
1 i 


28,00 55 784 


41 198 


| 
16,77 28 411 


„ 


5 480. 


24 751 
ar Di 


2,70 3 979 


En 110 889 

0,58 8840 

8,80 18 186 

7522 58 826 

4,65 21 782 

4,67 1166 
) 


80 557 | 
8 228 
87 708 
11972 
8 057 


— ) Vom 1. 10. 1916. 


755 036 464 852 180, 09 798 928 882 297 


9419 677; 249 970 
924 771 567 297 


1257 82 228 85 010 
37,86, 121 091 53 899 
| | 


— | 


898 541 
| 


! | 


11,81 86 sio. 16 499 
69,87 257 908 118 798 
6,07 20846 8 679 


i 
1 
il 
| 
d 


| | 
i 
1)185 750. 124 550 172 688 
1280082: 901 886 1 268 585 
108 550! 68 876 

e } 


97 509 


Se, A se De pen — Ze 

7,65 6656! 7262| 80996 89835 36016 
48,54 481 866 190 7&2 01782980 1188156 2 119 585, 

6,59 56 582| 32 339 | 198 973 180 247 | 271 544 
20,06 49 667 21 992 419 746 228 250 | 865866 
50,42| 239 444/126 889 [1 827 656 1860147 |1 896 407, 
27, 55 41 580, 22 004 293476 188 420 288 194 


en 78 A 49 719 
86,90 1842169 686 344 
| 


ö j 
1)861 871 878 049 880 786 


— — — 


159 009 79 715 Tiet 577 465 768 807 


145 329| 78 146 |1 228 098! 855 724 1 127 799. 


32,99 
16 ‚16 


„ „„ 
87,92 261 579141 806 


d 
— | 
1)1421380' 1100461 ` 232 32 007| 


ss o S ns 


— 2 | 

44,76 182 848! 88 000 | 978 202' 635 776 918 286, 

16,86; 57 872 29 542 | ')294 887 254 900 | 286 406) 

26,42| 127 528 47 088 ')698 127 406 566 674 849. 
i i 

20,66! 108 080| 58 877 | 894 215 608 119 | 771810; 

7,97! 51 599 87 158 9882 686! 318 787 | 246 416 

16,94; 44 a 16 287 | 228 827 121575 209 042 

„ „ 

. 5 * ! 

1,52 2 888 17001] 9 869 80836 I 0 750 

286 964.125 567 [2 044 924 1863475 d 858 800 


37,16 


ł nen 
15,46! 26 960| 25 809 


219 878 248 982 | 


218 929 


| 


| 
| 
| 


DH 


| 
25 759 


2,20 3 488 2678| 26 di 20 80 


e, 2 a SE ES 


14,14 100 074| 40 180 


9488 580 264 644495 706 


3.12 17 70 5474 |9175 870| 65 666 192 840 
19,35 286 4680119 426 j1 806 572 1 299 208 1 884 445 
2,41| 12 222| 6985| 102 686! 66465 87 218 
8,88 71 612 22 691 470 080 216 586 | 588 981 
28,00 410 858| 25 288 410 858 268 816 | 898 289 
— — SS — | — l — 
16,77 27 * 18 818 9139 880 110° 758! l 182 082 
e — Ee i = 
2,70 5 465 2874| 38 58 625 20 0 276 30 486 
Pë SS E Së — — 
11,84 118 795| 51 412 858 n 554 962| 916 886 
0,58 8489| 6655| 28780 45841 27618 
8,80 18960) — ) 54 49 — 58 280 
7,22: 78 298 34 481 497 710 277 156 617 638 
4,66 20 289| 7085] 156 696 77 763 154 631 
4,67 | 1072| 5 934 9 098 57 608 7 645 


il 


159 670 
972 648 383 672 


79 207 
566412 
42 856 


84 800 
952 478 
155 656 
151 799 
988 863 
123 474 


288 798 


96744619 . 6 521 019 8 041 846 


358 260 
528 515 


654 159 


— 


415 866 
156 202 
289 718 


875 900 
170 998 
75 251 


58 511 
957 724 


200 430 


5 559 780 8 286030 6 045 984 2 481 127 
| 


16 766 


194 014 
49 526 
876 042 
45 681 
158 879 


184 291 


64 681 


16 667 
876 294 
44 751 
248 198 
48 917 
47 998 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis | In demselben Zer 


Monat August 1917 Ende des Berichte- 


694 Statistik der Straßenbahnen. tar STE, 
Bezeichnung WEGE 2 d i el. 5 ee Ze 
des Be- | Ge- Be- ` Be Ge- Be- Ge Be | Ge- | Be 
B f triebs- | leistete | triebs- |'triebs- leistete triebe- leistete ' triebs- leistete Lige 
ahnnetzes länge | Wagen- ale lunge Wagen- ah Wagen- | ne | Wagen- | Aang 
km knı M“ t km km | M km M km NM 
1 2 8 4 i 5 ꝛ6 7 8 9 10 11 
| | | | | | 
Dresdener Vorort... ....... 5,38! 21 400 10 147 5.88 21368: 8659| 165 419 97579167 867 80 
Freiberg (Sa.): 1,890 8 987) 4132| 1,88, 10818, 2806| 65705, 24106| 83747, 1645 | 
Zittau .. 22.20 7,64 29 296 18873 7,64 36 180 11740] 228 002 116 177 287 945 67 Ee 
Lockwitzt all. — — „5 A ec — — = = = 
Stuttgart. 2 oo onen Be ge — — — _ — — — = 
Um. ne 25 paa ! = SS — — Sa E =, edle = 
Heilbronꝰ-ꝰméôCcd — — — — — — — „„ = 
Cannstatt `, SS, T — A — — | — — — == =] 
Eßlingen u. ` fe | — — — — | = | EC et] 
Pforzheim `... 8,24 bs 12 46 210 624| 52031! 25 288 489 801 297 180 389 766, (ën 
Drahtseilb. Durlach Turmberg. 0.33 441 2589 0.38 808 16781 2 SC 14 138 1962, 91° 1 
Heidelberger Strb. ......... 15,44! 96 354 78 716 15,44 109 867, 54 760 721 505, 491 032 || 8385 747 36115] 
Heidelberger Bergh.. ........ 1,51! 4708, 19833 1.51 4 967 15 267 a 809. 99 805 38 794 ai 
Heidelberg Wiesloch. hh 14,71 47 872 38 709 14, 71 50 562 22 899 362 7510 226 267 410 402 1776. 
Mannheim 42,73 657 867 429 269 42, 78 669 4780806 852 [5 068 2148 1919185 191 709 2 231 6. 
Hohenstein - Ernstthal Gersdorf — | | | | 
EEN 11,00 25411 21 695|! 11,00 21403! 12976 | 188 888 143 469 | 188 972. 1031 
Neckarau—Rheinau ......... — — — — | — — — — E at E | 
de (Breisg.) ... 2.222... 17, 50 156 128 108 Es 17,50. 140 685| 68 818 1 129 506 707 108 1 094 561) 4 
Aldgoh!hh, en — | — = — i Kr Ke 
Baden-Baden. oi o 56 dna 52 984 11.41, 64.013] 87 287 416 276 298 645 447 743 215 v 
Merkurbergbahn. Baden-Baden . . | 1,18 2 176 11 716 | 1,181 2358] 11245| 12880° 49 219 14270. 563% 
Schwetzingen— Kets en — — — Sex wen | — „ SE 
Darm stade. 21,32 149 827 128 191 21,82, 166 848; 89 278 706 050 892 5410 886 851, 433 55 
Minn E a 28,56 389 2271211 2011 28,56; 301 967141 15401236487 729 772 1 167 697 510: 
Worme loueau anaana 8,78| 58 889) 80 810% 8,78, 51 909 17 707259 828 136 662 254 483. 511” 
Eisenach 7,18 82 872 23362 7,18: 87681 15 241289 414 184 438 289049 808 
„% wre 5,96 23 2460 16 035 9,5 29 590 11 639 | 9271 908| 126 91 818168 99 2. 
S wenn ee 16,11 51 752! 86 868 16, 11 57 945! 21 594 410 706: 280 751 444221) 150%: 
Oberstein-Idur . .... 2.2 22.. — — — | Se" A | > == = | == ! 3 
Altenburr gn c A EE a EE Se Sea SN = 
Gotha u. re 4,79 26540: 16738 | 6,07 83228, 11 6290140 311 76285 | 170054 58 
c ( / EE — — — — = | = SS, d e z= = 
Bernburg — — — — — = = | = | => - 
P/ aan 12,64 68 020; 85 oan 12,27 71 509| 20 118 9155 7980 69 771 143 884 41% 
Detmoldſdqdſ . . 10,00 26 845 16 403 10,00 87 7786 15 168 159 351 77882 242 939 762 
Salzuflen. .. laaanu’ „„ een, a "é „ en SEN 
Straßburgi(Els.) ))). 76,97 767 5051418 780|| 76,88. 929 0111840 0 070 [804 21091 562215 |8 620 771 1 % 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren . — — — — — = = Ee lh, E E 
ef. 4,26 25 449 16 216 5,62 28480) 10 22801228881 72 788 | 186853 # 
Münster-Schlucht-Babhnn. = „ e 5 — — — — 3 
St. Avol qdqdſdſ 8 — — — = | z= SS SES zu | Se KS 
Forbach n 0 NN — u A Sp Car "Ze = = | = l E = 


i | 
3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedene» | 
Spurweiten in einem Netze. 
j 


Preußische Bahnen. | | | | | | 


+ 


Spurweite 1,100 m. l i 


Kiel an ae ETS 36,54 448 776 344 981 36,55 419 991 235 289 [3 438 844'2 368 046 8 087 738 1 68 
Spurweite 1.445 m. Ä 1 | | | i 
llanno en 164,60 1718994 1080868 164, 601788557 681 508 |12271920 7406 108 13407260 4 87. 
Spurweite 1.435 m und 1.440 m. | | | 
II — lU — = ei, pe = a 
WÉI | | J 
Außerpreußische Bahnen. | | | | | í 
Spurweite 0,925 m. | | : 
Chemnitz .. 4 34,04 629 283 416 929 nn 628 155 259 140 |4 645 1242 885 2144 842 674 1 0: 
Spurweite 1.100 m. | | | | / 
Braunschweig 34,80 851 884 189 964 94,80 298 768 134 265 [2 280 991 1 240 309 2 275 376 94. i 
bübeck „an ans Base sen 37,20 421 034.219 381 || 88, 60 809 230 111 462 |)1986905: 988 248 1 483 487 EL | 
Spurweite 1,440 m. | 
München aA ed a = == | = N Kg eg Se FE 
Rostoeanõn 9,90 109 504 60 161 9, 90° 99807, 38006| 786 198 588770 | 751 228 
f : 
1) Vom 1. 4. 1917. — D Vom 1. 7. 1017. — ) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 18. 3. 1917: 


d leg Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 645 


m 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis In demselben Zeit- 


Monat August 1917 | Ende des Berichts- 


e e Vorjahres monats raum des Vorjahre 
des Be- Ge- | Be- Be- Ge- Be- Ge- | Be- Ge- | Pe 
Bah e triebs- | leistete triebs- an es me i 
a nnetzes länge Wagen- länge Wagen- nahme Wagen- nahme Wagen- nahme 


triebs- | leistete | triebs- 5 Ré leistete 
| 
| 


nahme 
SS 
A 


Spurweite 1,450 m. 


TOBden `... 118, 00 2418442 1868186 120,00 2847271 1101969120042087 10270477 22845085 8 442 254 
oschwitz— Pillnitz 5,8 34889: 19 111 5,98 40521 15 467 265 684 124 256 812186 118 717 
resden (Cotta) Cossebaude. 5,81 32 644 19 120 5,31 29 687 11 467] 232619 115 368 267 998 88 786 
ühlau— Weiſß ig 1,63 4874 8 27 1,68 4904 2 102] 37 308 24584 89285 14 740 
resden (Arsenal) — Klotzsche = | | | i 
llelleraWuu 5,09! 26786; 5,00 47 197 28 088 835082 212 7110887 977 166 019 
Spurweite 1,458 m. , 

roße Leipziger Strb......... 113.11: 2517719 1826862 2 112721 2019715 998 529 en. 786 027 |22786155 7 640 615 
eipziger elektr. Strb. ...... R — — | = == -== == == 
eipziger Auſſennoo 931,08 108 er 800 081 SCH 98051: 52 509] 771984 550 007 | 776 972 369 481 


— — 


3purweite 1,000 m und 1,450 m. | | | 


utritzsch — Krankenhaus St. Georg = NE e Fer ee | == = = 
resden (Löbtau)—Hainsberg—Coss- | | 


| 
| 
| 


mannsdort ..... eena. . | 8,46. 92868, 52518 | 8,46 94 195 41 085] 720396. 362584|| 810040 298 308 
Spurweite 1.000 m und 1,485 m. | i i | , 
ülhausen (EIB.). .. 2.2 22.... 15,38 90 756 76 440 15,38. 81 686 87 361 688 487 468 954 680008 275 889 
Einschienig. | | | | | 
ehwebeb. Loschwitz — Loschwitz- i i | , | 
ECC! 8 0,288 1016 2 906 0,28 1 5291 8 004 7 672 17 066 10208 17 985 


1) in der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
itenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


ußenbahn gehen. 
B. Nebenbahnähnliehe Kleinbahnen. 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1917 bis In der gleichen Zeit 


Monat August 1917 Ende des Berichts- 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung u Wegen ee „5 ene 
R 2) Betrieb i 2) Betriebs le | ah 
des ) Betriebs- Inge 1 _ länge ) Betriebs- j; triebe- ) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Mona ein- im Mona ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme Vo nahme En nahme d, nahme Berichte- 
schnitt schnitt zeit zeit . 


Preußische Bahnen. | | | 
Rufer = = ' — => = 8 = | = — 
ml and. „ KEE et — . — ur © o — 
schhausener Krsb. .... 2.2220. == > == | SZ bag SC == 
öterkeim—Schippenbeil `... — = | SS Ge SSC Ee T 
arau— Creuzburg ES | = — , — T | gi | FR GR 
. Raum—Ellerkrun gg 3 247 10,24 1821 10,24 021 061 | 10,24 6 839 10,24 
ustadt— Prüssau—Chottschow `... | 11658 37,88 8354 37,83 | "22210 ! 87,88 !|| 18 929 37,88 
„ . 9991 22,216 89s 22,21 [20 118 | 22,21 14871 22,21 
sdtbahn Briesen == = = ; = => = SES = 
e Krone . 18835 60, 19 12 115 60,9 104728 60,19 111668 860,19 
msee—Melnoo 22220. — — — — — — — — 
orn—Leibitscc h 43 356 10,27 | 11 682 | 10,27 56045 10,27 56920 10,27 
orn—Schar nau i 8 767 | 62,24 | 10214 | 82,24 51 798 | 82,24 | 86589 | 82,24 
rdenberg— Neuenburg — — | == == — ! = = = 
ionskowo— Neumark ......... 3 487 14,03 2 242 14,02 15438 | 14,08 10 089 14,02 
ausberger Kin... 11985 6,20 || 10721 6,20 56896 ! 6,20 49 592 6,20 
nigswusterh.— Mittenwalde —-Töpchin 18 715 | 21,25 7800 21,25 65 648 | 21,25 ı| 49055 , 21,25 
leberg—Karstädt .......... 18450 | 63,26 || 11350 , 63,26 82460 ı 68,26 | 65150 | 63,26 
tzwalk— Putlitz e 7580 17,05 5 210 17,05 88 120 | 17,05 28 390 17,05 
litz- Suck ooWWWW 1690 11,83 1290 11,88 7760 | 11,88 | 6 520 11,88 
ausberg— Herzfelde 14 901 12,24 | 14 924 12,24 [9120515 | 12,24 118 863 | 12,24 
Landsberger KI bbb. 5 770 6,68 | 8828 | 6,68 | °) 35 138 | 6,68 || 81471 6,68 
nzlauer KreisKll........... 81983 | 82,68 || 22944 ' 82,68 | 150329 2,68 || 109 359 | 82,68 
nzlau—-Klockow ........... 6 528 15,00 | 2679 15,00 28 998 15,00 || 14864 15,00 
ıniner Klb. ....... 2.2.2200 e == = re | = Zu == = ' = 
ıkölln—Mittenwalde ........ . 74192 | 82,84 | 58 088 | 82,84 | 869448 | 82,34 | 270 905 | 82,34 
sthavelländische Kreis bahnen 20 992 45,66 14 259 | 45,66 80 095 | 45,66 | 65 408 45,66 

1. Nauen Ketzin . . | 22 292 17,22 14955 17,22 90 308 | 17,22 70 462 17,22 
thavellän- 2. Nauen-Velten . . 11040 25,62 || 21341 | 25,62 | 78620 25,62 78788 | 25,62 
be Krsbn.: | 3. Bötzow—Spandau . | 60678 | 17,20 | 66466 17,20 | 294 235 17,20 | 854 992 17,2 
önermark— Damme 9335 , 26,12 || 7578 | 25,12 51 808 | 25,12 | 88 016 | 25,12 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 1) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1.7. 1917. 


6% 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Eberswalde—Schöpfurth 
Tegel—Friedrichsfelde 

Teltower Industriebahn . ........ 
Beeskow—Fürstenwalde. ........ 
Cstrin—- Hammer 
Friedeberger Kib.. .... . 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. . . 
Weststernberger Kreis-Klb.. `, . 
Müncheberger Kib. 
Oderbruchbahn .. .......22.% 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. .. .: 22:2 220200. 
Pyritzer Krsb. .......... TEET 
Naugarder Krsb.. `, 
Stolpetalb. .... EE 
Deutsch Krone Vircho n 
Chottschow—Garziga rr. SE 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb. .. . 2 2 2 220. 
Loitz Toitz-Rus to- 
Kostener Krob. 
Gostyner K rd 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . 
Eulongebiresb. .. ... . 
Camenz—Reichenstein ......... 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. 
Ohlauer Klh. 


e è 2 > >ò è e >o 


. e òo a > ù ù „ è o ‘s 


e > è > % „% 8 ò ù > ù o 


Polkwitz— Raudten 
Jauer—Maltsch. . .. 2. 2 2 2 2 22 202. 
Görlitzer Krsb. 


Horka—Rothenburg—Priebus 
lsergebirgsbahn . . . .. 2.2.2.2... 
Grünberg—Bprottau.. . . . 2 2 22.0. 
Bunzlau—Modlau ......» 


. © è 2 è „ 


èe > è o + 


Neißer Krsb.... 2 2 22 222220. 
Beuthen—Miechowitz . . . . 22 22.. 
Kohlfurt-Rothwasser. .... . 2... 
Quttentag—Vossowska a 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. .. ... 22... 
Marienborn—Beendorf ......... 
Genthiner Klb.. ..... 22 22020. 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. . 
Ziesarer Klb...... 22 2222200. 
Neuhaldensleben— Weferlingen 
Gardelegen—Neuhaldensieben 
Stendal—-Arendsee . 


E ù è » ù è òo „ „ ʻa 


Wolmirstedt—Colbitz .. . . 2 2 22.0. 
Osterburg—Dt. Pretzier 
Schinne— Darnewitz 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz—Crostitz 
Prettin— Annaburg. 
Bergwitz—Kemberg 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—-Alsleben. `... 
Burxdorf—-Mühlberg.. . .. 2.22 2.. 
Kyffhkuser Klb. (v. Artern n.Berga-Kelbra) 
Ellrich-Zor ge 
Langensalza— Kirchheilingen 


LE % %% % >» % ò > „ s o 


. >» è „„ ọ . 


Monat August 1917 


f 2) Betriebe 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
2 8 
47475 | 9,00 
— } — 
2088 ; 8,00 
82 199 | 42,72 
6481 | 6,67 
6 260 80,27 
16 048 28,20 
44 768 75,00 
25 800 48,58 
21 218 42,00 
28 262 87,48 
81 688 88,18 
18 017 37,85 
8 998 28,92 
870 6,85 
9 171 89,49 
4 062 7,18 
28470 41,10 
9844 47,99 
52 224 | 61,12 
84 071 49,88 
11445 81,40 
8 880 4,80 
18 057 59,83 
7 944 6,61 
5 270 17,89 
15 778 80,98 
17 118 26,81 
28 919 28,40 
16 552 25,80 
12 606 10,80 
81 804 50,76 
11 158 81,08 
11 248 8,10 
28 261 40,65 
17860 10,08 
2 644 | 6,81 
6 580 10,94 
86 525 45,25 
9 220 20,70 
12 825 4,67 
27884 71,11 
56 257 | 108,50 
87817 | 59,50 
= j 2 
12246 ' 89,00 
4 958 | 2,51 
6188 , 12,50 
10 895 10,00 
6 960 9,60 
12 505 28, 80 


ke 


| 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


20 502 
2800 
20 804 
5 052 
5 044 
11 852 


26 586 
14 948 
11765 
14 588 
22 409 

7 883 

6 788 
186 

5 892 
2716 
14 991 
7 598 


88 860 
22 640 
7748 
8 195 
6 722 
8 820 
8 816 
11716 
16 257 
11 680 
18 086 
10 501 
6 815 
6 907 
15 411 
16 588 
1 808 
4181 
24 260 
6 902 
18 195 
20 115 
82 480 
12 426 


| 


2) Betriebs 
) Betriebs- 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


km 


89,00 


2,51 
12,50 
10,00 
9,60 
15,00 
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) Betriebs- 


ein- 
nahme 


9819 465 


10 484 
168 782 
81 155 
27 608 
108 894 


82 842 
122 496 
95 860 
112 128 
189 941 
3) 92 018 
* 16 126 
2195 

48 591 
20 155 


9148 015 
95152 976 


9100 124 


64 071 
19 689 


3) 25 259 


5) 82 812 


984 184 


28 840 
928 667 


+) 31 086 


‘) 46 215 


9101 076 


57 514 
9 52 878 
920 982 
3) 69 566 
9 44 422 

90 808 
°) 28 815 


D 58 821 
295 158 


41 022 


9112 680 


180 970 
178 161 
175 229 


?) 67 501 


) 34 528 


5 41 837 | 


966 512 
9 275 
928 275 


— ———— — — 


I 


a ee ge 
Gleicher Monat des Ende dee Berichts- 


monats 


2,51 


12,50 


10, 00 


9,60 
79,60 


In der gleicher Ze 
des Vorjahr 


144 804 


16 018 


110 598 


27 109 


29974 


89 591 


52 554 
70 120 
57 756 
69 111 


116 721 


59 141 


13 714 


1448 
25 561 
18 940 


116 449 
128 470 


71 960 
48 057 
15 998 
22 785 
75 622 
17150 
18 212 
26 887 
32 414 
88 894 


56 946 


21 157 
18 018 
61 502 
32 497 
80 762 
18 460 
42 489 


218 484 


25 428 
82 550 


122 858 
188 460 


50 482 


33 985 


82 597 


59 036 
30 896 
9 992 


Zeil 2 
sehn 
| Betriebs- 1) Betriebs- 


ein- 


schr 
Betr» 


3 M— ` eg a ed 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — . Vom 1.1. 1917. — ) Vom 1.7 = 


^ Vom 15.9. 1916. — °) Vom 1. 10. 1916. 
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XV. Jahrgang 
ktober 1917. Zur 


Vom 1. April 1917 bis 


Ende des Berichte- In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat August 1917 


Bezeichnung 


2) Betrieb 8 2) Betrieb 8 
des ) Betriebs- lunge etriebs- 
im Monats ein- im Monats Le A 
Bahnnetzes durch- nahme durch- Berichts- 
schnitt schnitt zeit 


ansteig—Frauenwald `... — — — eg — == er — 
berhausen—Hüpstedt . ........ — — — be a = = = 
era — — — = — geg — — 
%%% ö ˙· 3 51 838 25,80 84 187 25,80 225 887 | 25,80 || 145 018 | 25,80 
BE N. län Ae e 86 592 48,81 22 817 48,81 159 756 | 48,81 106 024 | 48,81 
o aus mare 15 556 18,50 7915 | 18,50 | 928989 | 18,50 16 188 | 18,50 
nbrode—Burg—Orth ........ 20 250 28,22 13 280 | 28,22 90 550 | 28,22 73 950 | 28,22 
Istormarnsche Krs bb. 88 480 38,70 18 490 33,70 185 800 | 83,70 86 286 | 88,70 
rr — — — — — — = — 
thbarkau—Preetz—Lütjenburg . . 16 364 41,20 9 886 41,20 68 282 | 41,20 44 808 | 41,20 
[er Hafen ETEF ke al 16 284 28,90 5 599 18,70 63 780 | 28,14 138566 | 14,19 
„% — — — — — — — — 
n— Duingen Delligsen 30 910 27,65 22 291 27,65 155 400 | 27,65 || 109 917 27,65 
men—Thedinghausen......... 19 266 26,20 11 880 26,20 109 840 | 26,20 76 640 | 26,20 
menhorst—Harpstedt......... — — — — — — — — 
%o ER 5 587 4,20 4 805 4,20 25 971 4,20 18 366 4,20 
dreasberg Stadt Bahnhof. 8 776 1,70 2 956 1,70 18 249 1,70 12904 | 1,70 
Soltau, Celle—Munster...... — — — = — —- -— — 
Eng AA — | = = = = = = — 
tingen—Obisfeldſſ e.. — —— —— — — — — — 
burg —Soltan — — — — — — — — 
Wen—Evendorf—Hüt zel — — — — — -= — — 
wen—Niedermarschacht ....... — — — — -- — — — 
"how—Schmarsau........... 9 741 17,20 4 992 17,20 1 954109 | 17,20 88 359 17,20 
baus—Brahlstorrir 5 171 10,40 8111 10,40 24 200 10,40 16914 10, 40 
mervörde— Osterholz. — — — = — — — — 
-t 16 096 88,88 8 800 88,88 67 645 | 88,88 40 784 | 88,88 
D Walsrode... .. 2.2.22... 14 994 87,83 17 952 37,88 0118 752 | 87,88 88 955 | 37,88 
„ ER — — | — — — — — — 
oe Westrhauder fen. 7 820 11,10 | 5 595 11,10 | 948970 | 11,10 86 869 | 11,10 
. 19 992 40,40 10 654 40,40 84 488 | 40,40 56 898 | 40,40 
denbrück-Ankum `... 2 747 5,82 1 490 5,82 | 9) 13 941 5,32 15 406 5,32 
Mme-Ermelinghof `... 89 208 11,80 86 179 11,80 1%287 289 | 11,80 || 266 772 | 11,80 
#ersche Kit... 2 368 8,80 2608 | 8,80 18 188 3,80 21576 | 8,80 
Sim-Hüsten—Sundern a aen 19 887 14,81 12 598 14,831 0187 047 , 14,81 91182 14,1 
: EE Ed e 27 968 16,48 14 264 | 11,64 123 540 | 16,48 78 068 | 11,64 
Sand Hafen bis z. Hörder Hüttenb. | 35 528 18,74 19 097 13,74 116 091 13,74 77111 | 18,74 
„ e — — — — — Ex — — 
me— Bochum Herne 48 583 9,01 20 540 5,85 279 152 | 9,01 158 440 5,85 
e- Blankenstein 7717 9,40 || 7522 9,40 | 952482 | 9,40 50 305 9,40 
r Ah ebe é 19 850 20,60 12 190 20,60 10133 630 20,60 98002 20,60 
utersbach-Bir stein. 8 177 18,00 7521 | 18,00 | 959586 | 13,00 54 520 | 18,00 
dchmalkalden—Brotterode. . . . 4 209 8,45 4522 | 8,45 19044 | 8,45 || 20 239 8,45 
le—Gudensberg SR Reg € A — — — = er a = dih 
n—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 1 440 9,40 2 290 9,40 7 854 9,40 11 589 ;40 
Order PW e 9 888 7,00 9419 7,00 0 68497 7,00 61 642 7,00 
Naumburg S Däerf Deu 27 340 33,40 24 859 88,40 0226 427 | 88,40 || 198502 | 88,40 
äst—Königstein `... 36 300 15,90 28 506 15,90 285 078 | 15,90 | 184969 | 15,90 
c 11 009 20,00 6 728 20,00 | 977107 | 20,00 52 007 | 20,00 
mrg Süd—Dreihausen........ 7 858 16,56 5 916 16,56 85 877 | 16,56 31 700 | 16,56 
znhausen— Wellerode (Söhrebahn) . — — — — — ER — — 
burg—Zün dort Së — — — — — — — 
feld—Heimboldshaus en > | — | — — — — — — 
& Waldb. Frankfurt (Main) 36 602 16,40 82 821 16,40 208177 | 16,40 || 166080 | 16,40 
dernheim—Oberursel—Hohe Mark . | 46 225 11,35 33 054 11,35 387 258 | 11,85 || 287558 | 11,86 
lernheim—Homburg v. d. Höhe . . | 67749 | 10,92 | 46078 | 10,92 10408 097 | 10,92 | 297 397 | 10,92 
elstein—Augustental ........ 2455 5,06 1 981 5,06 22 842 5,06 19 941 5,06 
elstein—Neuwied `... 5 158 2,24 4 791 2,24 [ 38 774 2,24 88 4 444 2,24 
n- u. Werftbahn Coblenz Eng Së ES ES = — — | Se 
— n 30 261 16,76 25 687 16,76 1194 882 16, 76 | 195 481 16, 76 
eim (Rhein)— Leverkusen. — | = | — — = — — | = 
eldorf—Crefeld ..... Be — — — = = = = | - 
kassel—Neuß A — Ba "d SCHEN Nep Séi | Ae | wt WË 
enkirchen—Brüggen ........ 4 130 12,50 | 6 917 | 12,50 | 981471 | 12,50 | 80075 | 12,50 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 3) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. Di Vom. 1. 1. v dn Vom 1. 10. 1916. 


GH 
Ne) 
> 


. © è è a è ò ù è >è o è 


r 
í Vom 1. April 1917 bis 
Monat August 1917 | ae des Ende dea Bericht In u 
Bezeichnun 
S y Betriebs y Betriebe schnitt. G 
des i) Betriebs-. länge ) Betriebes) lunge Pi Betriebs- ieh ) Betriebs- 
ein- im Monats ein- im Monata ein- Pin e ein- 
Bahnnetzes nahme duroh- nahme durch- nahme Berichts- nahme 
schnitt schnitt zeit 
M | km km M km M 
1 2 3 4 5 6 7 8 
i 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) De a SS 2 BER es: | m 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . | 82164 | 12,86 | 29951 |- 12,86 [ 1565690. 12,86 || 106912 
Klb. d. Kr. Morne Gs ER = pa 2 Kee SE 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf..... u Br = en | as, 3 BR | 
Wesel—Rees—Emmerich ........ së SS u ae „ | = i 
Rees— Empel == | En Ze = = Ge | — 
Opladen— Lützenkirchen = 8 i= = ar 2 — | 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd — Gg iz = „ 
Beuel Großenbusc g 5 780 80 8 905 6,80 Dee 282! 6,80 28 438 
Schlebusch Bahnhof-Ort ........ es a er = „„ „ 
Cöln—Rath—Königsfor gs. Ge ee ze = Wr | SN ees , 
Cöln—Brück—Bensberg ...... GR = ar zen = = Den | BE 
Cöln-Berg. Gladbach. = = u 2 = „ 
Cöln—- Porr = == en SE = SS = ; 
Beuel—Siegburg . ............ 122795 | 22,80 || 87085 | 22,80 598 828 22,80 || 488913 | 2 
Beuel—Königswinter. .... 2.22... Se SE GN — = Sëch | = 
Gummersbacher Kb. 16089 | 15,50 18 556 | 15,50 | 996 879 15,50 96 6711 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen . . | 11658 6,46 11 065 6,46 41 220 6,46 49 220 
Saarlouis Felsbergs 8 577 4,80 1 695 4,80 15206 4,80 8 754 
Moseltalbahn Trier Bulla 102000 | 102,17 || 75195 102,17 [ 691 500 102,17 572 202 10 
Merzig Büschfel qa 20 284 22,20 18 198 22,20 94 082! 22,20 64761 2 
Dürener Krb. 75 068 59,48 48 848 59,48 [ 9.580 058 59,48 || 365295 | 5 
Jülicher Krb. 11 768 15,23 5 896 15,22 ) 60 604 15, 22 44839 | 1 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 48700 | 107,48 88109 | 107,48 ) 866 291| 107,48 285 046 10 
Außerpreußische Bahnen. | 
Binger Nebenbahnen — — — — „ — | 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn .. 4 098 2,57 2 461 2,57 28 332; 2,57 16 529 
Grevesmühlen KI. 7900 15,82 6 090 15,82 82 819 15,82 26 131 1 
Schönberg Dasso ess. 8 810 8,88 8 110 8,88 17 152 888 18877 
Malchin—Dargunn. 9 920 24,66 7 580 24, 66 44 424 24,66 85 202 2. 
Parchim Suckow- Greene 6 870 19,40 1970 19,40 27885 19,40 22 424 1. 
Lohne Dinklage. 8 480 7,98 2 552 7,98 922 219, 7,98 22 922 
Butjadinger Bantu. 22 014 80,10 18 165 80, 10 972 889 80,10 48 608 3 
Zwischenahn — Edewecht 2 698 6,99 2 296 6,99 918 978 6,99 17889 ı 
Vechta—Cloppenburg .......... 10 820 27,60 8 580 27,60 36 076; 27,60 28 8 051 2. 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf. == SES ge = = | = 
Bergedorf—Geesthacht. . . . 22... = un = = Vë SH d 
Billwärder Industriebahn ........ 6 726 4,00 6 104 4,00 84 006 4,00 27 7 297 04 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 618 188 27,98 448 782 27,98 4 668 055] 27,98 8510028 2 
2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. | | 
Lycker KH.. — — — — = 
Memeler EI, e, = SS ` = „ = 
Oletzkoer Klb. ... ... . — — — — — i 
Lübben—Kottbuser Krsb. ........ —- — — — — |o 
Regenwalder Klub... 11 805 54,00 6 658 54,00 64 450 = 
Greifenberger KI, ..... . 68 691 | 182,00 87 010 | 182,00 428 187 18 
Kolberger KlbuououDu . 89 988 | 124,00 26 502 | 124,00 811 576 12 
Franzburger Kreb............. 25 658 66,04 17 068 66,04 81537 | 8 
Schmiegeler Kreb, `... — — — — — . 
Salzwedel Winterfeld. 9 149 19,60 6 888 19,60 46562 1: 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 46 700 82,00 84 824 82,00 248 102 8. 
Flensburg Kappeln 82 644 49,52 28 947 49,52 | 129836 «= 
Flensburg—Satrup-Rundhof ...... 15 786 48,89 14 504 48,89 66 229 4 
Klb. auf der Insel Alsen 82 689 50,50 24 298 50,50 | 132 728 3 
Kib. des Kreises Apenr ade 20 797 85, 80 16 924 85,80 84 332 F 
Klb. des Kreises Hadersleben 28 906 209, 04 74 128 | 209,04 | 858889 ** 
Westerland Hörnum — — — — — - 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — — — — — 
Hoya—Syke— Asendorf 85 247 40, 61 17 475 40,61 8384 da 
Kehdinger Krb. 28 088 51,80 28 141 51,80 96 426 È 
Bremen Tarmstedt. 24 489 26,70 18 251 26,70 118 885 25 
Emden—Pewsum—Greetsiel....... 11 220 22,80 10 119 22,80 | 52 594 * 
Krab. Leer Aurich Wittmund ee 52 000 84,06 46 187 84,06 | 212 680 Ss 
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1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahrenstatistik. —- ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 5 


5) Vom 1. 10. 1916. 
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Monat August 1917 


vom 1. April 1917 biellyn der elaichen Zeit 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 
des e ee 


Gleicher Monat des 
Vorjahres 


monats 
Bezeichnung : 

eee ee e ee GN En 
des } Betriebs- lunge ) Betriebs- lunge ) Betriebs- Petr: ebe ) Betriebs- Betriebs- 

ein- im Monats ein- im Monats ein- länge ein- lango 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 

schnitt schnitt zeit zeit 

M km 
e | 7 8 


forder RI, ... 2.220000. ; 42 088 40,95 
d. Landkreises Bielefeld. ..... 29 544 88,48 
tenberger Strb . — — 
enlimburg—Nahmer tall. — — 
pe-Vörde—Breckerfeld...... . . 25 985 18,89 
tig-Ihmert ... 2:22 . — — 
kuleab. d 2 0 ae — — 
Jer—Gießen . . . 222222000. 18 987 | 8,68 
sauische Klb . 52 178 74,40 
ers-Hachenburg . .......:. 16 475 28,50 
Wermelskirchen—Halbach ..... 88 454 29,20 
ger Bergb.. Da ce 128 964 49,87 
gische Klb. Velbert—Hösel BEP — — 
lernsche Krb... — — 
kirchener Krb. 87 500 60,71 
elskirchen— Marienheide 9 752 18, 50 
enkirchener Kr.. 24 833 88,18 
Außerpreußische Bahnen. 
ıgen—Reutlingen—Pfullingen 16 080 8,81 
zbahn Wildau == = 
mheim—Feudenheim ........ T = 
isruher Lokalb. ..... 22.220. = = 
Iheim—Badenweiler......... Se = 
mstädter Vorortb. ......... 87 690 10,29 
azer Vorort. 25 441 18,00 
nemünde—Markgräfenheide . .. . 2 768 5,00 
Id. auf Wangerooge 405 11.25 
zchtalbahn ; 77 166 29,37 


chingen Stadt— Bahnhof 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


186 676 | 


| op 505 40,95 40,95 | 110 992 | 40,95 
17 650 88,48 | 187183 88,48 83 968 | 88,48 

Se = St E „ 
18 945 18,89 108 648 18,39 64 789 | 18,89 
8 487 8,68 | 985011 | 8,68 66 458 8,68 
28 802 74,40 808 485 | 74,40 || 202525 | 74,40 
14 818 28,50 0119 740 | 28,60 84 652 | 28,50 
| 24 740 29,20 188 226 29,20 || 149211 | 29,20 
88 868 | 49,87 | 562 665 | 49,87 || 891524 | 49,87 
25 094 60,71 247 250 60,71 || 189056 | 60,71 
10 853 18,50 | 60 565 | 18,50 71800 | 18,50 
24 686 | 388,13 266 628 | 88,13 | 164858 | 88,18 

| 
| | 

7 680 7,23 122 610 8,81 58 950 7,28 

CS ES le aa Ben Ka 

== Ze SS 2 Se SS 

SE 5 gë. e 
| 25.085 10,29 175 918 10,29 || 117048 | 10,29 
1 422 18,00 | 118460 18, 00 85 252 | 18,00 
2291 5,00 7604 5,00 5 160 5,00 
1657 11,26 92848 11,25 6 454 | 11,25 
Ä 59 206 29,14 586 680 29,87 || 441 1 689 | 29,14 


Í 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. | 
Spurweite 0,600 m. 


klenburg-Pommersche Schmalspurb. 45 148 168,71 
lam-Lassan . .. 222222000. 7 889 81,54 
schener Kreb. .. .. .. 222.0. — , — 
tschiner Krsb. e, 2495 51,10 
des Kreises Zinn — — 
nberger Krb. 36 697 106,85 
ätzer Krsbꝛ . 10 481 | 148,87 
des Kreises Witkowo ....... == = 
lückebahn . . .. 2.22 2222020. 5202 : 17,00 
Spurweite 0,750 m. 
lau-Friediänder Krsb. ....... == = 
enburger Klb....... KE Ee == = 
aller Klb. ... 2.2. 2: 22er == =“ 
tpreußische Klb. .... . 98 081 242,24 
enwerder Klb. .... .... = = 
rignitzer Kr.-Klb. Ä 
yritz--Hoppenradebreddin Sé 16780 ı 41,76 
. Lindenberg-Pritzwalk . et 4 140 18,68 
»Lindenberg— Kreuzweg 1 690 10,20 
tprignitzer Kr.-Klb.: 
. Perleberg-Hoppenrade ..... 4970 | 16,09 
„ Viesecke-Glöwen 2.2... ‚| 5250 15,18 
ıenow—Paulinenaue ........ 18008 | 61,60 
rbog—Luckenwalder Kr.-K lb. 83 692 80, 30 
kow— Pasewalk = = 
cower Klb. ....... E „ 23 SE 
miner Klb. Ost . .......22.. 29 116 | 62,98 
miner Klb. West e 25 210 94,00 
»—Dargeröse-Zezenow—Schmolsin Se | TE 
awe—Pollnow—8ydow .... = | ep 
ı.der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 26 116 | 129,92 


1) Vergl. Frage 50a der Jabrssskstiakik — ?) 


Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 9 Vom 1. 1. 1017. 


168,71 179 923 , 168,71 || 141497 | 168,71 
5574 81,54 82 771 | 81,54 21424 | 81,54 
9 979 51,10 48 655 | 51,10 88 918 | 81,10 
24 988 | 106,35 150 668 | 106,85 118 927 106, 65 
19 891 | 143,67 92 778 148,67 836 761 | 148,67 
2s = — — = = 
8781 | 17,00 | 983472 | 17,00 28187 | 17,00 
er ER Z n = = 
80 119 | 242,24 628 262 | 242,24 571 772 | 242,24 
9 910 41,75 70 989 | 41,76 49 390 | 41,75 
2 850 18,68 17 225 ` 18,68 13 850 | 18,68 
820 10,20 7 680 10,20 8840 | 10,20 
8 580 16,09 19 231 | 16,09 17 920 | 16,09 
8 660 15,18 21 918 | 16,18 16 010 | 15, 18 
12065 | 51,60 72 920 | 51,60 62377 | 51,60 
21 727 80,80 228 281 ` 80,30 || 171739 , 80,80 
Se Se = == — I 
16 218 62,98 | 804764 | 62,98 227 524 | 62,98 
15 688 94,00 298 226 | 94,00 || 199890 | 94,00 
CT 
17817 129,92 1189 850 | 129,92 | 189 9402 iso: 129,92 


— N Vom 1. 10. 1910. 


700 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Rügensche d 1. Alteführ-Göhren . . . 

Hb.: 2. Bergen— Altenkirchen. 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er bbttrun.. 
Trachenberg—Militsch—Zulmierschültz. 
Breslau Trebnitz —Prausn itz 
Rosenberger Krob. 
Gommern —Pret zin 5 
Altmärkische Klb.. ....: .. 
Tangermünde-—-Lüderitz 
Göttingen—Rittmarshausen . . . . - 
Osterode (Harz) — Kreiensen 
Bleckeder K rbb. 
Hümmlinger Krb. 
Lingen—Berge— Quakenbrück ek a 
Steinhelle-Medeb ac) 
Wernshausen —Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznach — Winterburg 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl! 
Heisterbacher Talb. ... .. 
Philippeheim—Binsfold ...... a.. 

Spurweite 0,785 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
Gleiwitz— Ratibor 
Spurweite 0.800 m. 


e e „„ „ „ „6 


e èo o o o è „„ „ „% „ 9 


Ernstb........» 
Spurweite 0. 900 m. 
Spessar tdb. x i ; 
Spurweite 0, 750 m und 1 000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch 
8. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . 
Spurweite 0,750 m und 1,485 m. 
Königsberger Kb. 
Casekow—Penkun-Oder ........ 
Greifswald—Wolgast ese 
Klb. des Kreises Jerichow I 
Krotoschin—Ples chen A 
Spurweite 1.000 m und 1,485 m. 
Saatziger Klo.. 
Spurw. 1,485 m 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m 
Spurw. 1.485 m 
Schrodaer Krab. d Spurw. 1,000 m 
Salzwedel—Diesdorf.. .. .. . 2°... 
Balle—Hettstedt . . ... 2 2 220. 
Rendsburg—Hohenwestedt ....... 
Ruhr-Lippe-Klbn. .....:: 2220. 
Steinhuder Meerbahn .... ...... 
Eckernförde—Owschlag . 
Piesberg— Rheine e 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,750 m. 
Zörbig—-Cöthen ..... 2-2 220200 
Cloppenburger Kilb. 

Spurweite 0,900 m. 
Doberan—Arendsee . ....» . 2: 2.2. 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ®) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1.5 * 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 13. Oktober 1017. l 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin. 


Monat August 1017 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


22 088 
15 891 


18 562 
6 089 
21 148 
8 864 
10 187 
5 794 


877 298 
48 800 


7 526 


17 804 
24 401 


27 270 


15 892 
180 187 


108 417 


28 481 


188 558 


18 686 
9 516 


42 040 


2) Betrieb 
länge 
im Mona 
durch- 

schnitt 


km 


48,80 
29,20 


15,40 


vom Le April 1917 bis 
Gleicher Monat des End dos Berichte 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vorjahres are 
2) Betriebe 
) Betriebs- Inge 
ein- im Monats 
schnitt 
M km M 
4 5 6 
22 890 59,86 182 150 
8157 87,92 68 987 
12 062 58,16 88 298 
22 559 70,57 182 152 
10 885 67,55 [9118 611 
24 685 87,16 0227 811 
12 708 86,80 101 046 
11 666 82,64 77018 
8 148 86,81 55 714 
4 470 9,80 29 872 
12 841 27,70 [0181 860 
2 685 6,00 | 9 25 717 
7 785 11,21 0 57584 
8 709 8,10 | 80 787 
299 130 | 117,04 3 488 295 
82 987 47,50 260 818 
9 295 6,85 [0 62 415 
11 168 42,28 98 990 
11 627 57,19 95 910 
17 696 40, 16 107 586 
28 898 120,00 284 528 
8 761 80,30 81 726 
98 848 61,25 614 850 
51 012 97,86 889 104 
11 748 50,48 0180 192 
105 457 18,80 )1 225 165 
10 544 48,80 [118 810 
7 221 29,80 82 218 
81 850 15,40 108 815 


— nn —ñ46—ẽͤ— atau 
— 


101 561 


188 621 
196 773 


49 702 


64 718 


498 469 


2834 520 


imee 


87 4164 


810 478 


88 871 


28 820 


| 
72 771 


8 
61 
973 
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~ Bestell I i 
nehmen allo Buch- ec EES 8 2 rend 
handlungen und im für die Petitzeile 

n Ministerium der öffentlichen Arbeiten. u wO 
des Jahrganges von | "Wiederholungen 
12 Heften M. 15.—. Rabatt. 
t -Zugleich 
Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 
e Verlag von Julius Springer in Berlin W. 
Heft 11. November 1917. Vierundzwanzigster Jahrgang 
Die 


gibt allseitige Auskunft Über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für die geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u.s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen, — Beiträge. sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilupgen, Bücher, 
Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für K 


/ lein bahnen 
inBerlin W. Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Voß-Str.35. ' 
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erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
zum Preise von 15 Æ für den Jahrgang bezogen werden. 
Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
spaltige Petitzeile angenommen. 7 
Bei jährlich 3 6 12maliger Wiederholung 
10 20 40% Nachlaß. 


Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Verlagsbuchhandlung bon Julius Springer 
in Berlin W9, Link-Str. 23/24. 
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Seite — * Seite 
Schnellstraßenbahnen. Von Professor Schau, A., Königl. Bau ewerkschuldirek- 
G. Schimpff in Aachen. Mit 5 Ab- | tor und Regierungsbaumeister. Der 
P ² A ee E 701 e 5 ier? Ge 
Die Spurverbindung des Straßenbahn- En, nn ee SAOR 
gleises. Von Ingenieur Max Buchwald. i züge für die Anlage der Bahnen ER 
IE 15 Abbildungen ; A 4 gé 4 wa“ 713 Gesetz über die DEE des 
f Personen- und Güterverkehrs 
Kleine Mitteilungen: vom 8. April 1917 nebst Ausführungs- 
Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigun- bestimmungen von Dr. jur. Roeder . 729 
gen, Betriebseröffnungen und Betriebs- Kohlensteuergesetz vom 8. April 1917 
änderungen von Kleinbahnen. ... . . 722 nebst den Ausführungsbestimmungen 
Wiener Straßenbahn und Tariffragen . . 723 des Bundesrats vom 12. Juli 1917, er- 


Bücherschau: 


Matschoß, Konrad. Werner Siemens. 
Kurzgefaßtes Lebensbild nebst einer 
Auswahl seiner Briefe. ....... 724 


Beiträge zur Geschichte der Tech- 
nik und Industrie. Jahrbuch des Ver- 
eins Deutscher Ingenieure. Herausge- 
geben von Konrad Matschoß ß. . . 726 


Ruegger, U. R., Dr. sc. techn. Die Koni- 
zität der Radreifen und die Fahrt auf 
gerader Strecke. Kinematische Studien 
über die Bewegung der Eisenbahnfahr— 
e 


läutert von Assessor Dr. Felix Zeder— 
mann und Dr. Jos. Morenhoven 7 


Verzeichnis der an die Redaktion einge- 


e eee u. u a e e 8 729 
Zeitschriftsuschaü, A 353 729 


Mitteilungen des Vereins Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahn-Ver- 
waltungen: 

Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossen- 
IA. 2 ͤ 00 
Patentbericht. Mit 5 Abbildungen 


Statistik der deutschen Kleinbahnen 
für den Monat September 1917 


Die vom Verein Deutscher Straßenbahn- und HNleinbahn- Verwaltungen eingesandten Abhand- 
lungen usw. sind mit einem Stern (% ) bezeichnet. 
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Julius Pintſch A.⸗G., Berlin 


Eisenbahn-Signale 
Haupt-Signale und Vor-Signale 


mit Azetylen-Blitzlicht 


Blin Klicht-Laternen 
für Wege übergänge 
mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 


Rangier-Signale, Bauart Patsch - Roudolf 
mit beleuchteten Parabol-Signal-Armen [2125] 


„Frankfurt a. M. rant as 

projektiert und baut: 

Liefert sämtliche neue und gebrauchte Oberbau- 

materialien, Weichen, Drehscheiben, Schiebebühnen 
Prellböcke, Kleineisenzeug, Pfahlkappen usw. 


J. ADLER junr 


Infolge Vereinigung der hiesigen Straßenbahnbetriebe in unserer Hand ist zum 1. Januar 
1918 die Stelle eines 


Strassenbahndirektors, 


dem die Gesamtleitung des Straßenbahnbetriebes über- 
tragen werden soll, zu besetzen. 


Es wird ein Straßenbahntechniker gesucht, der fähig ist, einen in der Eutwieklung stehenden 
großstädtischen Betrieb unter Berücksichtigung der aus der Vereinigung zweier Bahnen sich 
ergebenden besonderen Aufgaben zu organisieren, tatkräftig und rentabel zu leiten und den 
Verkehrsbedürfnis entsprechend nach modernen Grundsätzen umzugestalten und auszubauen. 
Umfassende Kenntnisse (abgeschlossene Hochschulbildung) und langjährige Erfahrung in der 
Leitung und Tarifgestaltung sowie im Ausbau moderner großstädtischer Betriebe ist Bedingung 

Die Anstellung erfolgt mit Beamteneigenschaft und auf Lebenszeit. Jahresgehalt 10000 M. 
steigend von 3 zu 3 Jahren um 600M bis 13000 M. Kriegs-Teuerungszulagen werden nach all- 
gemeinen städtischen Grundsätzen besonders gewährt. Anrechung in ähnlicher Stellung ver 
brachter Dienstjahre auf Besoldungs- und Pensions-Dienstalter bleibt vorbehalten, soweit nicht 
die Ortsgesetze eine Anrechnung schon ohnehin vorsehen. 

Bewerbungen sind umgehend einzureichen. 

Halle, den 24. Oktober 1917. 


Der Magistrat. ES 
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Schnellstraßenbahnen.!) 


Von 


Professor Gustav Schimpff 
in Aachen. 


(Mit 5 Abbildungen.) 


Der Krieg hat in vielfacher Beziehung 
eine Klärung der Anschauungen bewirkt. 
Hierzu gehört auch die Erkenntnis, daß 
die herrschende Wohnweise des größten 
Teiles unserer Stadtbevölkerung veraltet 
ist und einer weiträumigeren und daher ge- 
sunderen Wohnweise Platz machen muß. 
Vorbedingung für die Besiedelung der bis- 
her unbebauten Außengebiete ist aber ihre 
Erschließung durch Verkehrsmittel. 

Als Verkehrsmittel kamen bisher in 
Deutschland hauptsächlich zwei Arten in 
Betracht, zunächst die gewöhnliche Straßen- 
bahn mit ihrer geringen Reisegeschwindig- 
keit und zweitens die Schnellbahn auf 
eigenem Bahnkörper über oder unter der 
Straße. Die Eignung der Straßenbahnen 
zum Aufschluß des Außengeländes hat 
eine Grenze an ihrer geringen Reisege- 
schwindigkeit. Sobald die Fahrzeit 
zwischen Wohnung und Arbeitsstätte ein 
bestimmtes Maß, sagen wir 30 Minuten, 
übersteigt, wird diese Grenze überschritten. 
Außerhalb dieser Grenze kommt die Stra- 
ßenbahn als Aufschlußbahn nicht mehr in 
Frage. 

Die Schnellbahn hat, dank ihrer 
größeren Reisegeschwindigkeit, ein sehr viel 
ausgedehnteres Erschließungsfeld, aber ihre 
Anwendungsmöglichkeit scheitert an der 
Höhe der Baukosten. Selbst wenn man 
sich auf die billigere Hochbahn beschränkt, 
werden die Baukosten so hohe, daß durch 
ihre Verteilung eine erhebliche Belastung 
des Grundbesitzes oder der Steuerzahler 
eintritt, so daß nur wohlhabende Gemeinden 
sich diese Luxusbahn leisten können. 


1) Schnellstraßenbuhnen. Eine Untersuchung über 
Anlage, Haltestellenabstünde, Haltestellenaufenthalte. 
Höchst- und Reisegeschwindigkeiten von Schnellbahnen, 
Straßenbahnen (insbesondere auf besonderem Balınkörper) 
und schnellfahrenden Straßenbahnen unter besonderer 
Berücksichtigung der Verhältnisse in Groß Berlin. Vom 
ord. Professor a. D. Dr.-Ing. Erich Giese, verkehrstech- 
nischem Oberbeamten des Verbandes Grob Berlin. 
56 Seiten. 


4 Tafeln. Berlin 1917. Verlag von W. Moeser. Preis eM. 
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Folioformat mit 100 Abbildungen im Text und 


Hierzu kommt noch eines. Unter den wirt- 
schaftlichen Verhältnissen, wie sie vor dem 
Kriege bestanden, kommt die Anlage eines 
Schnellbahnnetzes) nur für die soge- 
nannten Weltstädte von über 1 Million 
Menschen in Frage, da nur bei dieser Ein- 
wohnerzahl der Gesamtverkehr groß genug 
ist, um die hohen Baukosten der Schnell- 
bahn zu verzinsen. Die Veränderung der 
Wirtschaftslage durch den Krieg wirkt un- 
günstig, so daß künftig die Grenze für die 
Ertragsmöglichkeit eines Schnellbahnnetzes 
noch etwas höher gestellt werden muß. Die 


beiden Millionenstädte des Deutschen 
Reiches, Berlin und Hamburg, besitzen 
Schnellbahnen; die übrigen deutschen 


Großstädte sind aber von der Millionen- 
grenze noch ziemlich weit entfernt, und es 
wird daher noch eine ganze Reihe von 
Jahren dauern, ehe Schnellbahnen in ihnen 
lebensfähig sein werden. 

Unter diesen Umständen erscheint es 
notwendig, nach einer Bahnart zu suchen, 
die in bezug auf Baukosten und Reise- 
geschwindigkeit zwischen den beiden 
Grenzen der Schnellbahn und der Straßen- 
bahn liegt und dadurch eine wesentlich 
höhere Anwendungsmöglichkeit bietet als 
die Schnellbahn. Gelingt es, diese Form 
zu finden, so kann man sie getrost als die 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen aus- 
sichtsreichste Form der städtischen Ver- 
kehrsmittel bezeichnen. 

Die Grundgedanken für die Bahnform 
zu entwickeln, hat sich Professor Dr. Giese 
zur Aufgabe gemacht, und zwar mit der 
hier vorliegenden Schrift. Er bezeichnet 
die von ihm empfohlene Bahnart als 
Schnellstraßenbahn. Das Wort sagt, wie 
er sich die Anordnung der Bahn denkt, 


3) In der Regel bedarf es eines Schnellbahnnetzes, 
um das Verkehrsbedürfnis einer Großstadt zu befriedigen. 
Nur unter ganz besonderen Umständen kann eine einzige 
Schnellbahnlinie diesen Zweck erfüllen, nämlich dann, 
wenn die Stadt, wie Elberfeld-Barmen, sich nur in einer 


Hauptrichtung ausgedehnt hat. 


50 


102 


nämlich als eine schnellfahrende Bahn 
innerhalb des Straßenkörpers. 

Es gibt noch eine zweite Form, mit der 
die gleiche Aufgabe gelöst werden kann, 


Schnellstraßenbahnen. 


| 
Ä 
| 


nämlich eine Bahn auf eigenem Bahnkörper ` 


mit straßenbahnartigen Betriebsmitteln. 
Diese Bahnart hat in den Vereinigten 
Staaten von Amerika die erste Ausbildung 
und größte Verbreitung gefunden. 


Nach dem Ausbau des Straßenbahn- 
netzes in den Städten begann man in Ame- 
rika, ebenso wie in Deutschland, mit der 
Ausdehnung des Bahnnetzes auf Vororte 
und Nachbarorte. Hierzu wurden zunächst, 
wie bei uns, die Landstraßen (highways) 
benutzt. Diese Landstraßen unterscheiden 
sich von der bei uns üblichen Bauweise da- 
durch, daß sie keine befestigte Fahrbahn 
besitzen und sich allen Unebenheiten des 
Geländes anschmiegen. Der Fuhrwerks- 
verkehr auf ihnen ist daher sehr gering und 
stört den Bahnverkehr wenig, so daß die 
auf den Straßen liegenden Bahnen eine ver- 
hältnismäßig große Fahrgeschwindigkeit 
entwickeln können. 

Immerhin erwies sich das ungünstige 
Längenprofil der Landstraßen als hinder- 
lich für den Bahnverkehr. Dieser Umstand 
hat die Bahnen veranlaßt, allmählich von 
der Straße abzugehen und außerhalb der 
Ortschaften einen vollständig eigenen Bahn- 
körper zu wählen. So entstand in den Ver- 
einigten Staaten um die Jahrhundertwende 
herum ein dichtes Netz von Vorort- und 
Nachbarortbahnen!) (Interurban Railways), 
die auf eigenem Bahnkörper außerhalb der 
Städte Fahrgeschwindigkeiten bis zu 90 km 
entwickelten. 

Trotz dieser großen Fahrgeschwindig- 
keit war die Reisegeschwindigkeit der 
Bahnen nicht befriedigend, weil sie auf den 
langen Teilstrecken innerhalb der Ort- 


Zeitschrift 
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oder die Vorortbahn unmittelbar in die 
Schnellbahn einmünden lassen, wobei die 
Betriebsmittel der Schnellbahn auf die Vor- 
ortbahn übergehen. In New York, Boston, 
Chicago und Philadelphia finden sich zahl- 
reiche Beispiele für eine derartige Ver- 


knüpfung von Schnellbahn und Vorortbahn. 


Heute stellen die amerikanischen Vor- 


ortbahnen in bezug auf Betriebsmittel und 


Betriebsweise alle möglichen Zwischen- 


Stufen zwischen Straßenbahn, Schnellbahn 


ee v.. ln a a EN, o len — — —ͤ—ͤ— i' deeg ech, ZE 


schaften die Gleise der Straßenbahn mit- 
benutzten und sich der Reisegeschwindig- 


keit der Straßenbahnen anpassen mußten.?) 
Dieser Umstand hat eine große Reihe von 
Vorortbahnen bewogen, auch innerhalb der 
Städte einen eigenen Bahnkörper anzulegen, 
wobei, dem Vorbild der Eisenbahnen fol- 


gend, alle Wege in Schienenhöhe gekreuzt 


„wurden. In Weltstädten, die ein Schnell- 
bahnnetz besitzen, hat man die Vorort- 
bahnen an die Schnellbahnendbahnhöfe her- 
angeführt und Umsteigebahnhöfe angelegt 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen 1902. 
2) Die größtmögliche Abkürzung der Fahrzeit inner 
halb der Stadt entsprach der Zeitfolge zwischen 2 Straßen- 


bahnwaren derselben Linie. 


und elektrischer Vollbahn dar, haben je- 
doch ihre Haupteigenschaft bewahrt, daß 
sie außerhalb der dicht bebauten Stadt- 
gebiete in Geländehöhe geführt sind und 
zwar zumeist auf eigenem Bahnkörper und 
nach dem Vorbild der Eisenbahnen sänt- 
liche Straßen im Plan kreuzen. 


In Deutschland sind schnellfahrende, 
elektrische Bahnen in Geländehöhe bisher 
nur wenige angelegt. Die bekanntesten sind 
die Bahnen von Düsseldorf nach Crefeld. 
von Cöln nach Bonn und von Frankfurt 
nach Homburg. Auch die elektrische Bahn 
Wien—Baden ist hier zu nennen. Inner- 
halb der Städte sind diese Bahnen als 
Straßenbahnen angelegt, außerhalb der 
Städte sind sie auf eigenem Bahnkörper ge- 
führt. Ihre Betriebsmittel sind eine 
Zwischenstufe zwischen Straßenbahnwagen 
und elektrischen Vollbahnwagen. Für 
diese Art Bahnen, die den amerikanischen 
Interurban Railways am meisten gleichen. 
hat sich in Deutschland die Bezeichnung 
Städtebahnen ausgebildet. Außerdem findet 
sich in der Umgebung der genannten rhei- 
nischen ‘Städte noch eine Reihe von Vor- 
ortbahnen,. die innerhalb der Stadt die 
Straßenbahngleise mitbenutzen, außerhalb 
der Stadt auf eigenem Bahnkörper verlaufen 
und die in ihren Betriebsmitteln und Be 
triebseinrichtungen den erwähnten Städte- 
bahnen ähneln, ohne deren Fahrgeschwin- 
digkeit!) zu erreichen. 

Den Gedanken der Vorortbahnen aui 
eigenem Bahnkörper mit Anschluß an das 
städtische Straßenbahnnetz hat der Beige- 
ordnete Dr. Ing. Schmidt in Essen in seiner 
Denkschrift, betreffend Grundsätze zur 
Aufstellung eines Generalsiedlungsplanes 
für den Regierungsbezirk Düsseldorf weiter 
ausgesponnen. Er schlägt vor, die Straßen- 
bahnen außerhalb des eng bebauten Ge- 
bietes, innerhalb der künftigen Baublöcke 
zu führen und dabei alle Plankreuzungen 


1) Auf der Rheinuferbahn, die als Vollbahn kon- 
zessioniert ist, beträgt die größte Fahrgeschwindiche't 
6) km. 
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Dies kann bei- 
daß die 


mit Straßen zu vermeiden. 
spielsweise dadurch geschehen, 


Einschnitt gelegt wird, so daß die kreuzen- 
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schaffen wurde, und die Straßenbahngleise 


auf beiden Seiten unmittelbar neben dem 
Bahn bei ebenem Gelände in einen flachen 


den Straßen nur wenig gehoben zu werden 


brauchen, um über die Bahn hinweggeführt 
zu werden. 

Wenn Giese statt dessen vorschlägt, die 
Schnellstraßenbahn im Zuge der Straßen zu 
führen und auf einen eigenen Bahnkörper 
in Straßenmitte zu legen, so hat dies den 
unleugbaren Vorteil, daß die Haltestellen 
der Bahn mit den künftigen Verkehrs- 
knotenpunkten zusammenfallen, 
sie im anderen Falle seitlich davon liegen. 


Fußweg 
wurden. 

Eine derartige Anlage der Straßenbahn- 
gleise erschien schon damals wenig zweck- 
mäßig, weil die Endbühnen der Straßen- 
bahnwagen nach der Seite des Mittelweges 


in den Fahrdamm eingebettet 


hin durch Gitter geschlossen waren, so daß 


es nicht möglich war, den Straßenbahn- 
wagen auf der Seite des Mittelweges zu ver- 
lassen und zu besteigen‘), vielmehr jedes- 


mal der Weg um den haltenden Straßen- 


während 


Die Gesamtkosten für die Herstellung 


der Verkehrswege werden in beiden Fällen 
etwa die gleichen sein, da in beiden Fällen 
die Geländestreifen, die für den Fuhrwerks- 
verkehr und den Straßenbahnverkehr er- 
forderlich sind, erworben und als Verkehrs- 
weg eingerichtet werden müssen. Ein Un- 
terschied liegt darin, daß bei der Lage der 
Bahn innerhalb der Straße der erforderliche 
Grund und Boden von der Gemeinde er- 
worben wird, während im anderen Falle 
die Straßenbahn selbst für den Grunderwerb 
zu sorgen hat. Ein Ausgleich kann darin 
gefunden werden, daß die Straßenbahn im 
ersten Falle nach dem Kleinbahngesetz eine 
Abgabe an den Wegeunterhaltungspflich- 


tigen zu zahlen hat, während bei der An- 


lage des eigenen Bahnkörpers die Abgabe- 
verpflichtung fortfällt. Schließlich wird 
aber bei den Wirtschaftsverhältnissen, die 
heute für die Anlage von städtischen Ver- 
kehrswegen maßgebend sind, auf jeden Fall 
der Grundbesitz, nicht die Bahngesellschaft, 
die Kosten der Bahnanlage zu tragen haben. 

Freilich wird die Bahnanlage innerhalb 
der Baublöcke durch die Unterführung der 
kreuzenden Straßen wesentlich verteuert. 
Diese Straßen im Plan zu kreuzen, wird 
der engen Bebauung und der Unübersicht- 
lichkeit wegen gewöhnlich nicht angehen, 
auch dann nicht, wenn die Straßenbahn vor 
der Wegkreuzung halten muß. So neigt 
man schließlich doch dazu, der Lage der 
Straßenbahn in Straßenmitte den Vorzug zu 
geben, falls man nicht etwa zu dem Schluß 
kommt, alle Straßenkreuzungen von vorn- 
herein zu vermeiden. 

Die Anlage von besonderen Straßen- 
streifen für die Unterbringung der Bahn- 
gleise fällt in Groß-Berlin zeitlich mit der 
Einführung des elektrischen Betriebes zu- 
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sammen. Zur Zeit der Pferdebahnen wurden 


die breiten Straßen in der Weise eingeteilt, 


daß in Straßenmitte ein breiter Fußweg ge- | 


bahnwagen herum gemacht werden mußte. 
Diese Unbequemlichkeit steigert sich bei 
Zügen aus mehreren Straßenbahnwagen zur 
Unerträglichkeit. 

Im Jahre 1897 stand die Neueinteilung 
der Potsdamer Straße in, Frage, deren 
schmaler Fahrdamm für den starken Ver- 
kehr nicht mehr zureichte Die Frage der 
Neueinteilung wurde in der Deutschen Bau- 
zeitung lebhaft erörtert, und von dem dama- 
ligen Stadtbaurat, jetzigen Professor Gentz- 
mer, wurde vorgeschlagen, die Straßenbahn- 
gleise an beiden Seiten auf je einen beson- 
deren Streifen zwischen Fahrdamm und 
Bürgersteig zu legen, um das Besteigen und 
Verlassen der Straßenbahnwagen vom 
Bürgersteig aus zu erleichtern. Der Vor- 
schlag fand jedoch nicht die Zustimmung 
des Berliner Magistrats, und so wurden in 
der Potsdamer Straße die Bahngleise, wie 
üblich, in die Fahrdammitte eingelegt. 

Der Gentzmersche Vorschlag gelangte 
jedoch im Jahre 1899 bei der Umgestaltung 
der Rheinstraße in Friedenau und Schloß- 
straße in Steglitz zur Ausführung, und hier- 
bei stellte es sich heraus, daß diese an sich 
zweckmäßige Lösung doch auf der anderen 
Seite eine Reihe von Nachteilen zur Folge 
hatte. Die hauptsächlichsten Nachteile 
waren die Erschwerung des Verkehrs 
zwischen dem Hause und dem haltenden 
Straßenfuhrwerk und die Unübersichtlich- 
keit an den Straßenkreuzungen. 

Die Mängel der bestehenden Eintei- 
lungen der breiten Verkehrsstraßen veran- 
laßten den Verfasser dieses Aufsatzes, im 
Jahre 1898 in der Deutschen Bauzeitung?) 
den Vorschlag zu machen, die Straßenbahn- 
gleise in breiten Straßen in die Mitte zu legen 
und dureh einen Bordstreifen an beiden Seiten 
von dem Fahrdamm abzutrennen. Es ent- 
spann sich ein Meinungsaustausch, in dem 
sich namhafte Verkehrsfachleute gegen den 


Um dies zu ermöglichen, wird in solchen Fällen in 
Hamburg auf den Straßbenbahnzleisen links gefahren. 
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Vorschlag aussprachen, und die Anregung 
blieb auf dem Papier stehen. 

Im Jahre 1901 handelte es sich um die 
Neueinteilung der Hardenbergstraße in 
Charlottenburg. Da machte Eisenbahn- 
direktor Callam der Charlottenburger Stadt- 
verordnetenversammlung den Vorschlag, die 
Straßenbahngleise auf einen besonderen 
Bahnkörper in Straßenmitte zu legen. Der 
Vorschlag fand zunächst nicht die Billigung 
des Stadtbaurats Bredtschneider. Als ich 
dann aber Herrn Callam den ihm bis dahin 
unbekannten Aufsatz aus der Deutschen 
Bauzeitung übersandte, wurde die Angele- 
genheit im Charlottenburger Stadtbauamt 
noch einmal nachgeprüft und der Anregung 
schließlich Folge gegeben. So wurde denn 
zum ersten Male in der Hardenbergstraße in 
Charlottenburg ein eigener Straßenbahn- 
körper in Straßenmitte ausgeführt. Er 
wurde zunächst eingepflastert, später aber 
auf Anregung des Oberingenieurs Busse 
von der Großen Berliner Straßenbahn mit 
Rasen belegt. 

Über die Anlage von Gleisen auf eige- 
nem Bahnkörper auf den Straßen Groß 
Berlins macht Giese ausführliche Mitteilun- 
gen. Heute liegen in Groß Berlin 79,28 km 
Strabenbahngleise auf eigenem Bahnkörper: 
das sind freilich nur rund 14 v. H. des ge- 
samten Straßenbahnnetzes. Auf 23,13 km 
Länge liegen die Gleise seitlich der Straße 
auf besonderem Bahnkörper, auf 33,37 km 
liegen sie zwischen Fahrdamm und Bürger- 
steig, auf 16,96 km liegen die Gleise auf 
einem besonderen Streifen inmitten des 
Fahrdammes und auf 8,82 km auf einem 
besonderen Streifen in mehrfach geglieder- 
ten Straßen. 

Die zuerst genannte Anordnung, 
Straßenbahngleise seitlich der Straße, läßt 
sich auf die Dauer nur da aufrecht erhalten, 
wo auf einer Seite oder auf beiden Seiten 
der Straße eine Bebauung nicht in Frage 
kommt, z. B. an Uferstraßen und in Grün- 
anlagen. Die Anordnung der Gleise zwi- 
schen Fahrbahn und Bürgersteig ist die ver- 
breitetste in Groß Berlin. Wegen ihrer 
zahlreichen Nachteile sollte sie jedoch nach 
Giese nur ausnahmsweise und nur für ganz 
schwach besiedeltes Gelände gewählt wer- 
den. 

Die Anordnung der Gleise in Straßen- 
mitte hat den Nachteil, daß zwei Fahrdämme 
notwendig werden, die je eine Mindestbreite 
von 5 m haben müssen und daher zusam- 
men breiter werden als ein Fahrdamm in 
Straßenmitte, für den allenfalls 7,5 m ge- 
nügen. Aber auch für den Verkehr mit 
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Kraftwagen ist die Trennung in zwei Fahr— 
dämme von Vorteil. Für den Bahnkörper 
genügen 6 m Breite, so daß als kleinste 
Gesamtbreite der Straße etwa 22 m in Frage 
kommen; erwünscht ist aber eine größere 
Breite des Bahnkörpers, weil es bei 6 m 
Breite nicht möglich ist, an den Haltestellen 
Inseln für das Aus- und Einsteigen anzu- 
ordnen. In der Hardenbergstraße in Char- 
lottenburg hat der Bahnkörper eine Breite 
von 9,80 m erhalten. Bei einer derartigen 
Breite können Blumenbeete oder Baum- 
reihen, sowie die Oberleitungsmaste beider- 
seits der Straßenbahngleise angeordnet 
werden. Zieht man die Straßenbahngleise 
3,60 m auseinander, so kann man zwischen 
ihnen auch die Leitungsmaste aufstellen. 

Besonders zweckmäßig gestaltet sich 
der Ausbau von bestehenden Landstraßen 
mit hohen Bäumen zu modernen Verkehrs- 
straßen, wenn man die Straßenbahngleise 
in die Mitte lest. Damit die Häuser von 
den bestehenden, sorgfältig zu schonenden 
Baumreihen nicht allzusehr beschattet wer- 
den, müssen diese Straßen ohnehin eine 
größere Breite zwischen den Baufluchten 
erhalten. Es erscheint dann zweckmäßig. 
den bisherigen Fahrdamm zwischen 
den Baumreihen als Straßenbahnfahrdamm 
auszubilden und rechts und links davon die 
Fahrdämme für den Fuhrwerksverkehr an- 
zuordnen). 

Für besonders breite Straßen erscheint 
Herrn Giese die Anordnung am vollkom- 
mensten, wie sie sich in der Bismarckstraße 
in Charlottenburg findet. In Straßenmitie 
liegt der Schnellfahrdamm für den durch- 
gehenden Verkehr, neben ihm auf der einen 
Seite der Straßenbahnkörper, auf der an- 
deren ein Reitweg, hieran schließen sich 
beiderseits die Fahrdämme für den örtlichen 
Fuhrwerksverkehr und zuletzt die Bürger- 
steige?). 

Die Vorteile eines besonderen Bahn- 


1) In dieser Weise hätte z. B. der Ausbau der Stee- 
litzar Straße in Groß Lichterfelde erfolgen können, als 
diese Straße im Jahre 1013 Straßenbahngleise erhalten 
sollte. Statt dessen hat man es vorgezogen, den Fahr- 
damm, der für die Aufnahme eines Straßenbahneleises 
zu schmal erschien. beiderseits um je 0,5 m zu verbreitern. 
Dieser Verbreiterung fielen die wundervollen, 40 Jahre 
alten Baumreihen zum Opfer. 


D Diese Straßeneinteilung ist auch in der anschließe n- 
den Heerstrabe zur Anwendung gekommen. Der an 
sich gesunde Gedanke ist aber hier insofern nicht ganz 
folgerichtig durchgeführt, als sich der gesamte Straßen- 
körper durch das wellige Gelände mit starken Auf- und 
Abträgen hindurchzieht, wodurch der Anbau von Häusern 
außerordentlich erschwert und verteuert wird. Es wäre 
richtiger gewesen, die beiden seitlichen Fahrdäimme und 
die Bürgersteige dem Gelände anzupassen und nur die 
drei mittleren Fahrbahnstreifen in wagerechter Höhen- 
lage durchzuführen. 
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körpers gegenüber der Anordnung der 
Gleise in der Straße sind folgende: Bau 


und Unterhaltung der Gleise sind erheblich 
billiger als bei der Einbettung in Straßen- 
pllaster. Die Gleisunterhaltung stört den 
iirrigen Straßenverkehr nicht. Durch die 
Einbettung der Gleise in Rasen wird ein 
staubfreier Betrieb ermöglicht und das Ge- 
ri usch wesentlich gedämpft. Durch die An- 
lage von Inseln wird ein gefahrloses Be- 
steigen und Verlassen der Straßenbahn- 
wagen ermöglicht. 

Der Hauptvorteil liegt aber darin, daß 
der Bahnverkehr vom Straßenverkehr un- 
abhängig gemacht wird. Hierdurch wer- 
den nicht nur die Betriebsunfälle (Zusam- 
menstöße mit Fuhrwerken und Überfahren 
von Personen) vermindert, sondern es wird 
die Straßenbahn in den Stand gesetzt, ihre 
Fahrgeschwindigkeit unabhängig vom übri- 
Len Straßenverkehr so weit zu erhöhen, wie 
ihre technischen Einrichtungen und die 
Haltestellenabstände es zulassen. Auf 
diese Weise kommen wir zur Schnell- 
straßenbahn. 

Für die Anordnung der Schnellstraßen- 
bahn in der Straße kommt nur die Anlage 
der Gleise in Straßenmitte in Frage; der 
Bahnkörper ist durch Baumreihen. Grün- 
streifen oder Hecken von dem übrigen 
Straßenkörper tunlichst abzuschließen. 

Um eine große Fahrgeschwindigkeit 
und im Zusammenhang damit eine große 
Reisegeschwindigkeit auf der Straßenbahn 
zu ermöglichen, muß die Zahl der Weg- 
kreuzungen tunlichst vermindert werden. 
Dies kann durch geeignete Gestaltung des 
Bebauungsplanes wirksam gefördert wer- 
den’). 

Der Bebauungsplan ist so zu gestalten, 
daß die zur Anlage einer Schnellstraßenbahn 
bestimmte Verkehrsstraße in Abständen von 
500 bis 800 m von Verkehrsstraßen ge- 
kreuzt wird. Die zur Besiedelung erfor- 
derlichen Wohnstraßen können dazwischen 
einseitig an die Verkehrsstraße oder an pa- 
rallele Abfangstraßen angeschlossen wer- 
den. 

Die Straßenkreuzungen, an denen ohne- 
hin langsam gefahren werden muß, sind 
zur Anlage von Haltestellen zu benutzen. 

Will man jeden Planübergang vermei- 
den, so kann man auch die kreuzenden 
Wege über die Balın hinweg oder unter der 
Bahn hindurchführen. Dabei ergibt sich die 


1) Hierauf hat schon Straßenbahndirektor Wattmann 
im Jahre 1910 in einem Vortrago vor dem Internationalen 
Straßenbahn- und Kleinbahnverein hingewiesen. 
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Möglichkeit, auch Plankreuzungen von 
Verkehrsstraßen zu vermeiden!). Auf diese 


Weise kann man die spätere Benutzung des 
Bahnkörpers der Schnellstraßenbahn durch 
eine wirkliche Schnellbahn vorbereiten. Die 
Haltestellen müssen allerdings in diesem 
Falle durch Treppenanlagen zugänglich ge- 
macht werden. Wird die Bahn über die 
kreuzenden Straßen hinweggefülrrt, so er- 
gibt sich der weitere Vorteil, daß die Sta- 
tionen der Schnellstraßenbahn höher liegen 
als die freie Strecke und daß infolgedessen 
die Anfahrt im Gefälle, die Bremsung in der 
Steigung stattfindet. 

Die größere Entfernung der Haltestellen 
und die Unabhängigkeit vom Straßenverkehr 
erlauben es, der Schnellstraßenbahn eine 
eroße Reisegeschwindigkeit zu geben, wo- 
durch sie sich der Reisegeschwindigkeit der 
Schnellbahnen nähern würde. 

Um die auf Schnellstrabenbahnen 
möglichen Reisegeschwindirkeiten zu er- 
mitteln. hat Giese eine große Reihe von 
Beobachtungen auf dem Berliner Schnell— 
bahn- und Straßenbahnnetz angestellt. 


Diese Untersuchungen haben über den Rah- 


| 


men der Schrift hinaus allgemeine Bedeu- 
tung und sollen daher ausführlicher wieder- 
gegeben werden. 


Der Haltestellenaufenthalt bei den 
Schnellbahnen ist abhängig: von der Größe 
des Verkehrs, d. h. der Zahl der aus- und 
einsteigenden Personen, von der Länge des 
Zuges, d. h. der Anzahl der Wagen, von 
der Anzahl und der Anordnung der Türen 
und schließlich von der Zahl der Wagen- 
klassen und der Teilung in Raucher und 
Nichtraucher. Die Anordnung verschie- 
dener Klassen und verschiedenartiger Ab- 
teile erfordert nach Ankunft des Zuges er- 
hebliche Wege für den Reisenden und 
namentlich unangenehme Kreuzungen der 
Verkehrsströme. 


Das Ergebnis der Gieseschen Beobach- 
tungen auf der Berliner Hochbahn zeigen 
die Zahlentafeln 1 und 2 und die Abb. 1 
bis 3. Die Beobachtungen sind für Ein-, 
Zwei-, Vier- und Sechswagenziige je be- 
sonders angestellt, und es sind dann die 
Durchschnittswerte ermittelt worden. 


Der Aufenthalt des Zuges wächst 
naturgemäß mit der Anzahl der die Wagen 


Der Gedanke, Plankreuzungen von Verkehrsstraßen 
durch Kreuzungsbauwerke zu ersetzen, wurde systematisch 
zuerst im Wettbewerb Groh Berlin durchgeführt. Ausge- 
führt sind Kreuzungen.von Verkehrsstraßen in verschie- 
dener Höhenlage bei den Rheinbrücken, die in größerer 
Höhe über den Strom und di®Uferstraßen hinwegführen. 
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verlassenden und betretenden Personen. Dieser wurde vielmehr zu 17 Sekunden er- 
Der Mittelwert aller Beobachtungen stellt mittelt. Auf der Hamburger Hochbahn, die 
sich beim Einwagenzug auf 12.1 Sekunden, noch keinen so starken Verkehr hat und 


i 


beim Zweiwagenzug auf 17.5 Sekunden. mit kürzeren Zügen betrieben wird. betrug 


30 


n sek 


& 


Mittlerer Aufenthalt emes Zu 
Ki 
3 


Kal 


20 A Ä 0 6 70 e a 100 
Personenwechsel (Zu-und Abgang zusammen) Personen 


Abb. 1. Haltestellenaufenthalte auf der Berliner Hochbahn. 
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Abb. 2. Haltestellenaufenthalte auf der Berliner Hochbahn (Mittelwerte). 
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Abb. 3. Haltestellenaufenthalte auf der Berliner Hochbahn. Mittlerer Aufenthalt für 1 Person in Sek. 


beim Vier- und Sechswagenzug auf 20,2 Se- der mittlere Aufenthalt der Züge auf den 
kunden, im Durchschnitt auf 18,3 Sekunden. Stationen nur 15 Sekunden. 

Dies ist aber nicht der Mittelwert aller Zug- Abb. 2 und 3 zeigen das Ergebnis der 
aufenthalte auf der Berliner Hochbahn. | Zahlentafel 1 in bildlicher Form. 
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Berliner Hochbahn. 
Mittlerer Aufenthalt eines Zuges in Sekunden. 


I Porsonenwechsel (Zu- und Abgang zusammen) SC | 


| | | | | ur | Durch- 
zugbild 0—5 ! 6—10 | 11—20 21—30 31—50 GT 101—200 mehr ciais 
ugbildung ee Be 
| | | Per- wert 
sonen | sonen | sonen sonen sonen sonen | sonen 


sonen | 
i I } 


„ ] ⁵ EEN eet 
il | | 


Einwagen zung 8,9 | 115 19.2 26,7 po S = > ee 13,1 
Zweiwagenzug . . | 13,6 | 16,6 18.9 22.3 | 23,3 — — — 17 
Vierwagenzug . . 9,7 13.7 17,1 19.3 22.6 26,9 32,6 50,6 j 20,2 
Sechswagenzug . . | 11,5 127 ° 160 17. 19.8 27.0 44,4 | 427 20,2 


I | | 


Durchschnittswert ` 


111 14.5 17.4 19.7 21.3 2. 39,0 13,5 | 18,3 


Zahlentafel 2. 


Berliner Hochbahn. 
Mittlerer Aufenthalt für eine Person in Sekunden. 
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| | | | Zen Si Durch- 
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sugbildung Per- Per- — Per- Per- Dip Per Per als 200 8c nitts- 
| Per- | wert 


sone sonen ` j 80 | 
Ä sonen | onen | sonen | sonen sonen | Sonen | sonen sonen 


Finwagenzug. . | 3,08 


l ` ł H , 
| 149 1.34 1.12 | Es — | == l | 1,76 
d d ' l 
Zweiwagen zug. Za 2,09 1.2 (on | 0.63 ge = zu Së 
vr ! i i 
Vierwagen zug. 3.05 1.62 Lu Weg | Os 0,38 0.24 0,24 03 
(| b 
N ! 
Sechswagenzug . .. 2,81 1.50 1,02 0.70 | 0,50 0,40 6.22 0,19 | db 
| | | | | 
Durchschnittswert . 3.38 Les % I 0.0 0.54 0.38 0.24 0,19 0,65 
| | 


Bemerkenswert ist die Überschneidung kunden und bei Sechswagenzügen 0,47 Se- 
der Linien des Vier- und Sechswagenzuges . kunden. Der Mindestaufenthalt des Zuges, 
in Abb. 1. Bei geringerer Personenzahl der bei dem geringsten vorkommenden Per- 
verursacht der Schswagenzug infolge seiner sonenwechsel, also auch beim Fehlen jeg- 
Unübersichtlichkeit einen längeren Aufent- . lichen Verkehrs, eintritt, ist bei Einwagen- 
halt als der Vierwagenzug; bei einer  zügen 8,9 Sekunden, bei Zweiwagenzügen 
größeren Personenzahl (über 65 Personen) 13,6 Sekunden, bei Vierwagenzügen 9,7 Se- 
kehrt sich dies Verhältnis zugunsten des kunden und bei Sechswagenzüzen 11,5 Se- 


Sechswagenzuges um. kunden. 
Den mittleren Aufenthalt für eine Die Ilöchstgeschwindigkeit bei den 


Person zeigt Zahlentafel 2 und Abb. 3. deutschen Schnellbahnen ist von den Auf— 
Dieser Wert nimmt naturgemäß mit der sichtsbehörden auf 50 km / Std. festgesetzt. 
Zahl der aus- und einsteigenden Personen Dieser Wert wird aber bei den vorkommen— 
erheblich ab und beträgt im Mittel 0,65 Se- den Haltestellenentfernungen selten er- 
kunden. Auch hier ergeben sich verschie- reicht. 

dene Werte je nach der Zuglänge. Bei Auf der Strecke Wilhelmplatz—Nord- 
Einwagenzügen beträgt der mittlere Aufent- ring werden Höchstgeschwindigkeiten von 
halt 1,76 Sekunden, bei Zweiwagenzügen 27,2 bis 50,0 km / Std. erreicht. Der Durch- 
1.43 Sekunden. bei Vierwagenzügen 0,53 Se- schnittswert beträgt 39.3 Km / Std. 
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Zahlentafel 3. 


Mittlere Reisegeschwindigkeiten, Höchstgeschwindigkeiten und mittlere Haltestellenabstände 
bei Schnell- und Vorortbahnen. 


| Mittlere 


Höchst- Mittlerer 
e . i CISC- 
Bezeichnung der Bahn | SIT es | Haltestellen: geschwindig- 
| keit abstand ; 
| | | keit 
km Std. | m | km/Std. 
Berliner Hochbahn, ganzes Netz 50 | 769 24.9 
Berliner Hochbahn, Teilstrecke Leipziger | | 
Platz—-Alexanderplatz . . 2 2222.) 50 | 526 21.0 
Hamburger Hochbahn, ganzes Netz | 5O 799 2852 
j 
Hamburger Hochbahn, Ringlinie. . . a. 2... 50 | 760 27,5 
| H 
Pariser Stadtbahn. E 36 505 21 
Londoner Stadtbahnrinn gg 43.5 | 773 St 
| 
Zentral - London - Bahn | 35 | 775 24 
Süd - London - Bahn. . . 2... 2 222...) ? 1400 35 
London, Linie Viktoria-Krystallpalast. . .. | 7 | 1400 Aa 
; | 
Neuyork, Hochbahn. . . . 2... 2 222. 31 560 19.1 
Chicago, Schleifenhochbahn . n 26 300 15 
Berlin, Stadt-, Ring- und Vorortbahnen . . . 60 2600 325 
Berlin, Stadt- und Ringbahn 45 | 1500 25.3 
Berlin, Stadtbahn Charlottenburg — Stralau — | 
Rummelsburg . | 45 1130 23.3 
| , 
Berlin, Stadtbahn, Teilstrecke Friedrichstr.— | 
Schlesischer Bahnhof. / 45 1000 21.8 


Die Anfahrbeschleunigung ist von der , entfernung von 799 m eine Reisegeschwin- 
Verhältniszahl der angetriebenen Achsen digkeit von 28,2 km erreicht. 
zur gesamten Achsenzahl des Zuges ab- Die geringste, auf dem Bahnnetz der 
hängig. Bei der Berliner und Hamburger Berliner Hochbahn beobachtete Reisege- 
Hochbahn wird die Hälfte aller Achsen an- schwindigkeit beträgt 18,1 km/Std. Sie 
getrieben. Die erzielte mittlere Beschleuni- findet sich auf der Strecke Leipzigerplatz— 
gung beträgt bei der Berliner Hochbahn Hausvogteiplatz (mittlerer Haltestellenab- 
0,55 m/Sck?, bei der Hamburger Hochbahn, stand 453 m). Die größte beobachtete 
die stärkere Motoren besitzt, 0,67 m/Sek?. Reisegeschwindigkeit beträgt 28,7 km in der 

Die mittlere Bremsverzögerung beträgt Stunde. Man findet sie auf der Strecke 
bei der Berliner Hochbahn 0.95 m/Sek?, Wittenbergplatz— Uhlandstraße bei einem 
bei der Hamburger Hochbahn 1,0 m/Sek?. | Haltestellenabstand von 119 m. In der 

Die größte Fahrgeschwindigkeit, den durch einen Kreis von 3 km Durchmesser 
mittleren Haltestellenabstand und die er- gebildeten Berliner Innenstadt beträgt die 
zielte Reisegeschwindigkeit einer Reihe von Reisegeschwindigkeit 21,6 km in der Stunde 
Stadt- und Vorortbahnen zeigt Zahlen- bei 562 m mittlerem Haltestellenabstand. 


tafel 3. In dem anschließenden Kreisring von 2.5 km 
Auf dem Bahnnetz der Berliner Hoch- Durchmesser beträgt sie 25,1 km bei 758 m 
bahn wird bei einem Haltestellenabstand mittlerem Ialtestellenabstand. In dem 


von 775 m eine Reise geschwindigkeit von anschließenden Kreisring von 25 km 
34 km in der Stunde, auf der Hamburger Breite beträgt sie 25,4 km bei einem mitt- 
Hochbahn bei einer mittleren Haltestellen- leren Haltestellenabstand von 852 m. Man 
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sieht. wie IIaltestellenabstand und Reisexe- 
schwindigkeit von innen nach außen zu- 
nehmen. 

Die Abhängigkeit der Reisegeschwin— 
digkeit von der Haltestellenentfernune auf 
der Berliner Hochbahn, der Hamburger 
Hochbahn und der Berliner Stadt-. king- 
und Vorortbahn (Dampfbetrieb) ist in 
Abb, J gegenübergestelhk. Man erkennt die 
eröbere Überlegenheit des elektrischen Be- 
triebes über den Dampfbetrieb bei geringen 
Hlaltestellenabständen. Denkt man sich die 


beiden Linien der elektrisch betriebenen 
Bahnen verlängert, so verschwindet der 
Vorzug bei Haltestellenentfernungen von 


2000 bis 3000 m. weil hier die Anfahrbe- 
schleunieung auf die Erhöhung der Rei-e- 


veschwindiekeit von keinem erheblichen 
kuflnb mehr ist. 
40 
Dë 
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Abb. 4. 


Bei den Straßenbahnen sind die Halte- 
Stellennufenthalte, ebenso wie bei den 
Scehnellbahnen. von dem Umfang des Ver- 
kehrs. der Länge des Zuges und der Bauart 
der Betriebsmittel abhängig. Eine Rolle 
spielt hierbei namentlich die Höhe der 
Stufen an den Plattformen der Straßen- 
hahnwaren und die Weite des Durch- 
ganges. Wagen mit getrenntem Win- und 
Ausstieg, wie sie neuerdings in Berlin. 
Wien und Düsseldorf im Gebrauch sind. 
vestatten eine erhebliche Kürzung des Anf- 
enthaltes. 


Schnellstratzenbhahnen. 
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Dei Straßenbahnen ist der Anfenthalt 
aber außerdem noch von einer Reihe an- 
derer Umstände abhängig. Eine Kolle 
spielt das Wetter, die Gewöhnung der Falir— 
giste und die Anordnung der Haltestellen. 
zei Regenwetter übt das Zuklappen und 
Kukspannen des Schirmes eine verzögernde 
Wirkung aus. Eine wohlhabende Rentner- 
hevölkerunz bewegt sich langsamer als die 


arbeitenden Klassen. Von einer Insel im 


Kahrdamm aus weht das Ein- und Aus- 
steigen weit schneller vor sich. als wenn 


zwischen dem schützenden Bürgersteig und 
dem Stra henhahnwagen der helebte Straßen- 
Yahrdamm überschritten werden mul. 

Über den Aufenthalt der Straßenbahn- 
wagen in Groß Berlin hat Giese umfang- 
reiche Hrmittlungen angestellt, wobei aller- 
dings die neueren Wagen mit getrennten 


2000 
Haltesfellenoßbsfand u m 


Reisegeschwindizkeiten für die verschiedenen Haltestellenahstände, 


Bin- und Ausgängen ihrer geringen Zahl 
wegen unberücksichtigt bleiben mußten. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen 
sind in den Zahlentafeln 4 und 5 zusam- 
mengestellt. und zwar gibt Zahlentafel 4 
den Gesamtaufenthalt der Straßenbahnzüge 
in Abhängigkeit von der (resamtzahl der 
aus- und einsteigenden Personen wieder, 
während Zahlentafel 5 den auf die einzelne 
Person entfallenden Aufenthalt enthält. 

Aus den Beobachtungen werden fol- 
gende Schlüsse hinsichtlich des Gesamtauf- 
enthaltes gezogen: 


Zahlentafel 4. 


Berliner Straßenbahnen. 
Mittlerer Aufenthalt eines Straßenbahnzuges in Sekunden. 


Personenwechsel (Zu- und Abgang zusammen) 


; B Durch— 
; —5 —6 7—9 0-12 13—15 mehr als , 
Zugbildung 5 : 5 i E I l SE ` ` sehnitts- 
Per- Per- Per- Per- Per- 12 15 
i SE Gare í SOPAN , wert 
sonen sonen sonen sonen sonen Personen 
— = a Eee — 
1 | . Së | 
Kin Frieb wagen 6.3 10.4 15.1 11 199 — ra — 11.6 
| 
| 
Triebwagen u. Beiwagen 6.1 9.5 12.0 15.8 18.0 ei Ob 11,7 


Hi 
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Zahlentafel 5. 
Berliner Straßenbahnen. 


Mittlerer Aufenthalt für eine Person in Sekunden. 


I personenwochsel (Zu- und Abgang zusammen) — Darch 


l | | 
NT = —6 7-9  w-ı2 | 13—15 mehr als : _ 
Zugbildung e ui | | | schnitts- 
en Per- Per- ber- ber: ber- 12 1s e 
sonen | sonen | sonen | sonen | sonen Ä Berscnan e" CES 
| 


Ein Triebwagen 3.14 
Triebwagen u. Beiwagen 2.91 1,85 132 1.39 1,29 — 13 I 


Der Mindestaufenthalt eines Straßen- nicht halb so groß, weil durch das Hin- und 

bahnwagens (auch wenn nur eine Person Herlaufen zwischen den beiden Wagen ein 
aus- oder einsteigt) beträgt 5 Sekunden. gewisser Zeitaufwand eintritt. 
Hierbei ist der Aufenthalt bei Zügen aus Zwischen den Werten des Nordens. 
zwei Wagen ebenso groß (nicht größer) Ostens und Südostens einerseits und denen 
wie bei einzeln fahrenden Triebwagen. Bei des Westens und Südwestens andererseits 
srößerem Personenandrang ist der Aufent- zeigen sich erhebliche Unterschiede. Sie be 
halt bei Zweiwagenzügen geringer, weil tragen bei geringem Personenwechsel 0,4 Se- 
sich hierbei die Zahl der Aus- und Ein- kunden für die aus- oder einsteigende Per- 
steigestellen verdoppelt. Der mittlere Auf- son, sinken aber bei größerem Andrang auf 
enthalt eines Zuges beträgt bei einzeln fah- 0.1 Sekunden herab. 


renden Triebwagen 12,8 Sekunden. bei Vergleicht man die Zahlentafeln 1 
Zweiwagenzügen 13.2 Sekunden. Im bis 5, so ergibt sich, daß die Aufenthalts- 


Stadtinnern sind die Werte etwas größer. zeit bei einem Wechsel von 9 Personen bei 
im Außengebiet geringer als die Durch- der Straßenbahn und Schnellbahn gleich 
schnittszalıl. ist. Bei geringerem Personenwechsel ist 
Der geringe Unterschied zwischen den die Aufenthaltszeit auf der Straßenbahn 
Aweiwagenzügen und den Einwagenzügen kürzer, bei stärkerem P'ersonenwechsel 
muß überraschen. Bisher nahm man an. länger als bei der Schnellbahn. 
daß der Betrieb der Straßenbahnen durch In Groß Berlin sind auf den Straßen- 
die Benutzung von Anhängewagen wesent- bahnen größte Fahrgeschwindigkeiten von 
lich verlangsamt würde. Diese Verlang- 16 bis 30 km in der Stunde vorgeschrieben 
samung ist aber offenbar nur auf die Um- und zwar sind erlaubt: 16 km in engen. 
bildung der Züge an den Eudhaltestellen unübersichtlichen oder stark befahrenen 
und namentlich an den Punkten, wo die An- Straßen der Innenstadt, im ganzen 11 v. H. 
hängewagen kehren, zurückzuführen. des Netzes. 20 km auf allen übersichtlichen 
Der durchschnittliche Haltestellenauf- Straßen. &uf denen keine besonders enge 
enthalt in Groß Berlin wurde überschläg- Zuglolge herrscht. zusammen 51 v. H. des 
lieh zu 9 Sekunden ermittelt. Hierbei sind Netzes, 25 km auf verkehrsschwachen 
auch die durchfahrenen Haltestellen einbe- Außenstraßen und auf allen Strecken mit 
/zugen. von innen nach außen stuft sich der eigenem Bahnkörper, zusammen 32 v. H. 
mittlere Aufenthalt mit 10 bis 7 Sekun- des Netzes. 28 und 30 km für einige Strecken 
den ab. im Landkreise Teltow und in den Städten 
Nach Zahlentafel 5 beträgt der größte. Spandau und Köpenick. zusammen 6 v. H. 
für eine Person erforderliche mittlere Auf- des Netzes. 
enthalt etwa 3 Sekunden. Dieser Wert Als Anfahrbeschleunigung wurden fol- 
sinkt bei größerem Personenwechsel und gende Werte ermittelt: Bei einzeln fahren- 
erreicht bei etwa 20 Personen den ge- den Triebwagen 0,75 m/Sek?, bei Zügen mit 
ringsten Wert mit 1.4 Sekunden. Bei Zügen einem Anhängewagen 055 m/Sek?, bei 
aus zwei Wagen ist der Zeitaufwand für Zügen mit zwei Anhängewagen 0.40 m/Sek?. 
das Einsteigen einer Person geringer als im Mittel 0,60 m/Sck?. 
bei einzeln fahrenden Triebwagen. was sich Die Bremsverzögerung beträgt bei eir- 
aus der Verdoppelung der Ein- und Aus- zeln fahrenden Triebwagen 1,1 m/Sek?, bei 
steigestellen unschwer erklärt. Er ist aber Triebwagen mit einem Anhänger 1.0 m'Sek?. 


en a A — 
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bei Triebwagen mit zwei Anhängern 0.9 
m/Sek®, im Mittel 1.0 m/ Sek“. 

Die Reisegeschwindigkeit auf der 
Straßenbahn schwankt in weiten Grenzen. 
Als geringster Wert wurden 7,5 km / Stad. 
auf dem stark geneigten Weinbergsweg, als 
größte 23,3 km/ Std. in der Köpenickerstraße 
in Köpenick beobachtet. 

Von einzelnen Ausnahmen abgeschen, 
schwankt die Reisegeschwindigkeit zwi- 
schen 10,6 und 20,5 km und beträgt im 
Mittel des ganzen Bahnnetzes 14,1 km. 
Diese Werte sind dem Fahrplan entnom- 
men. Tatsächlich wird aber während der 
ITauptverkehrszeiten der Fahrplan auf den 
Innenstreeken nicht eingehalten und die 
eingetretene Verspätung durch schnelleres 
Fahren in den Außenbezirken ausgeglichen, 
co daß die Reisegeschwindigkeit in den 
Außenbezirken tatsächlich höher ist wie der 
Fahrplan angibt. Beobachtungen ergaben 
auf Strecken mit 25 km Höchstgeschwin- 


digkeit auf Gleisen, die im Fahrdamm 
liegen. eine Reisegesehwindigkeit von 


16.9 km gegen 13,6 km nach dem Fahr- 
plan. Auf besonderen Bahnkörper ergab 
sich eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 
18.9 km gegen 16.4 km nach dem Fahrplan. 
Auf den mit 30 km Höchstgeschwindigkeit 
befahrenen Strecken auf eigenem Bahn- 
körper wurden 22,7 km Reisegeschwindig- 
keit ermittelt. 

Von ausschlaggebender Bedeutung für 
die Reisegeschwindigkeit der Straßenbahn 
ist neben der zugelassenen Höchstgeschwin- 


digkeit der mittlere Abstand der Halte- 
stellen. Die mittlere Reisegeschwindig- 


keit des ganzen Netzes von 14 km be- 
zieht sich auf einen mittleren Haltestellen- 
abstand von 297 m. Eine Reihe von Be- 
obachtungen ergab bei einer Höchstge- 
schwindigkeit von 25 km und einem mitt- 
leren Haltestellenabstand von 442 m eine 
Reisegeschwindigkeit von 18.9 km. Eine 
Reihe weiterer Beobachtungen ergab 
auf Strecken mit 30 km Höchstge- 
schwindigkeit bei einem mittleren Halte- 
stellenabstand von nur 355 m eine 
mittlere Reisegeschwindigkeit von 22.7 km. 
Aus diesen Beobachtungen geht der Ver- 
kehrswert von Straßenbahnen auf eigenem 
Bahnkörper auffällig hervor. 
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Die auf den Schnellbalinen und Straßen- 
bahnen ermittelten Werte der Haltestellen- 
aufenthalte, Anfahrbeschleunigungen. Brems- 


verzögerungen und Reisegeschwindigkeiten 
U 


Bei Scehnellstraßenbahnen können die 


Haltestellenentfernungen schon aus dem 
Grunde weiter gewählt werden, weil diese 
Bahnen lediglich in den Außenbezirken 
verlaufen. In Frage kommt ein mittlerer 
Haltestellenabstand von etwa 500 m. 


werden nun von Giese dazu benutzt, die 
entsprechenden Werte für die Schnell- 
straßenbahnen zu schätzen. Den Ausgangs- 
punkt bildet naturgemäß die Intfernung der 
Haltestellen. 

Die Dauer des Aufenthaltes auf den 
IIaltestellen der Schnellstraßenbahnen wird. 
ähnlich wie bei den Straßenbahnen, abhän- 
gen von der Zahl der aus- und einsteigen- 
den Personen, von der Länge des Zuges 
und von der Weite der Aus- und Einsteige- 
öffnungen. Sie kann durch Anordnung 
erhöhter Bahnsteige verringert werden“). 
Der mittlere Haltestellenabstand bei den 
Schnellstraßenbalınen wird zu 7 Sekunden. 
d. h. ebenso groß wie auf der Straßenbahn 
im Außengebiet angenommen. 

Die Höchstgeschwindigkeit ist durch die 
Forderung begrenzt, daß keine Schranken 
und Signale angeordnet werden sollen und 
daß keine besondere Regelung der Zug- 
folge vorgenommen werden soll.) 

Die bisher in solchen Fällen in Preu- 
ßen zugelassene Höchstgeschwindigkeit be- 
trügt 35 km in der Stunde (Bahn Bonn-- 
Mehlem). Mit dieser Höchstgeschwindig- 
keit rechnet auch Giese. Er nimmt für die 
übersichtlichen Strecken eine Grundge- 
schwindigkeit von 30 km und eine Höchst- 
geschwindigkeit von 35 kın. für weniger 
übersichtliche Strecken eine Grundge- 
schwindigkeit von 26 km und eine llöchst- 
geschwindigkeit von 30 km an. 

Unter der Voraussetzung, daß die Züge 
der sehnellfahrenden Straßenbahnen aus 
einem Triebwagen oder aus mehreren zu- 
sammengekuppelten Triebwagen mit Zug- 
steuerung bestehen, wird sich eine mittlere 
Anfahrbesehleunigung von 0.75  m/Sek? 
leicht erreichen lassen. Als Bremsverzöge 
rung soll mit dem Werte von 1 m/Sek? ge- 
rechnet werden. 


Mit einer mittleren Grundgeschwindie- 
keit von 28 km. einem Stationsaufenthalt 
von 7 Sekunden. einer Anfahrbeschleuni- 
gung von 0,75 m und einer Bremsverzöge- 
rung von 1,1 m ergibt sich bei 500 m mitt- 
lerem FHaltestellenabstand eine Reisege- 
schwindigkeit von 22.5 km in der Stunde. 


) Der Höhenunterschied zwischen Bahnsteig und 


Wasgenfunboden ist von wesentlichem Einfluk auf die 


Aufenthaltszeit. Dieser Umstand kommt in der Schrift 
nicht recht zum Ausdruck. 


*) Eine Regelung der Zugfolge wird sich für einglei- 


sige Schnellstraßenbahnen kaum umgehen lassen. 


51? 


In Abb. 5 ist die auf Grund dieser 
Werte errechnete Linie der Reisegeschwin- 
digkeit mit der auf dem Berliner Schnell- 
hahnnetz erreichten Reisegeschwindigkeit in 
ihrer Abhängigkeit von der mittleren SMa- 
tionsentfernung gegeniibergestellt. Es or: 
gibt sich aus dieser Gerenüberstellung. dab 
bei Stationsentfernungen unter 665 m die 
Schnellstraßenbaln, über 665 m die Schnell- 
bahn eine größere Reisegeschwindirkeit be- 
sitzt. Die Schnellstraßenbahn ist mithin der 
Sehnellbahn in bezug aul die Reisege— 
schwindigkeit ebenbürtig und steht ihr nur 
in bezug anf den Fassungsraum der Züge 
nach. Auf diesen kommt es aber hier nicht 
an, da es sich nur um Ausläuferbahnen mit 
verhältnismäßie geringem Verkehr, nicht 
um Stammlinien in der Innenstadt handelt. 
Der Vorteil der Schnellstraßenbahnen liegt 
in den wesentlich geringeren Bau- und Be- 
triebskosten. Die Verringerung der Be- 
triebskosten auf den Schnellstraßbenbahnen 
ergibt sich insbesondere durch die Nichtbe- 
setzung der Haltestellen!). 
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der Schnellbahn und Schnellstraffienbahn. 


Die Baukosten der Schnellstraßen- 
bahnen können zu 120000 M für das Kilo- 
meter veranschlagt werden. Dieser Preis 
bezieht sich auf den Bahnkörper und die 


Stromzuführungsanlage ausschließlich des 
Grunderwerbs. der Krafterzeugungs- und 


1. Auf den Schnellbahnen Chicagos sind die Stationen 
im Auhengebiet nur während der Hauptverkehrszeit von 
7 bis 0 Uhr morgens besetzt. Wührend der übrigen Tages- 
stunden findet der Fuhrkartenverkauf im Zuge statt. 

Da die amerikunischen Schnellbahnen einen Einheits- 
fahrpreis erheben und die am Schalter gelösten Fahr- 
scheine beim Betreten des Bahnsteigs abgegeben werden, 
so sind Auszangssperren entbehrlich. 


Schnellstraßenbahnen. 
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verteilungsanlagen, der Betriebsstätten 
und der Betriebsmittel. Demgegenüber 
betragen, anf gleicher Grundlage berechnet. 
die Baukosten der Schnellbahnen im Erd- 
bau 1.5 Mill. M. als eiserne Hochbahn 22 
bis 3 Mill. M. als Tiefbahn 25 bis 10 Mil. 
\ für Kilometer. Die Schnell- 
Straßenbahn läit sich also für einen ge- 
ringen Bruchteil der Herstelluneskosten der 
Schnellbahn erbauen. 

Freilich Können sich 
Schnellstraßenbahn erheblich 
wenn sie mit den Kosten des Grunderwerbs 
belastet wird oder wenn die schienenfreie 
Kreuzung der Wege gefordert wird. Aber 
diese Fälle werden doch immer nur Aus: 
nahmen, nieht die Regel bilden. 

Eine IHineintührung der Schnellstra ben- 
bahn als solche in die eng bebauten Stadt- 
xebiete wird sich in der Regel verbieten. da 
eenüsend breite Straßen hierfür nicht zu 
Da die Schnellstraßenbahn 


das 


die Kosten der 
steigern. 


Gebote stehen. 


die Aufgabe hat. die noch unbebauten 
Außenzebiete mit der Geschäftsstadt zu 


verbinden. so erscheint es zweckmäßig, die 
Schnellstrabenbahn an den Bahnhof einer 
Schnellbahn heranzuführen. daß die 
Reisenden den Weg zwischen dem End- 
punkt der Schnellstraßenbahn und der Ge- 
schäftsstadt auf der Schnellbahn zurück- 
legen können. Ein bergang der Wagen 
der Schnellstraßenbahn auf die Schnell- 
bahn. wie er sich in Amerika häufig findet. 
ist unzweckmäßig, weil die Verbindung des 
Sehnellstraßenbahnwagens mit dem Schnell- 
bahnzuge und seine Abtrennung von ihm 
unbequem und zeitraubend sind. Außerdem 
ergeben sich auch aus der verschiedenen 
Höhenlage der Bahnsteige allerhand Schwie- 
rigkeiten für die Bauart der Wagen’). so 
daß Vorbedingung für den Warenüberganz 
eigentlich die Anordnung hoher Bahnsteige 
auf der Schnellstraßenbahn wäre. Die 
Schnellstraßenbahn würde auf diese Weise 
zu einem Schnellbahnendstück mit unbe 
wachten Planübergängen. Diese Lösung 
kann auch betriebstechnisch nicht befrie- 
digen. 

Die zweckmälħgste Lösung besteht da- 
her darin. auf den Wagenübergang zu ver- 
zichten. die Schnellstraßenbahn jedoch so 
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1 Wagen für verschieden hohe Balinsteige sind mehr- 
fach vorgeschlagen, stellenweise auch eingeführt worden. 
Mun mut dann tiefliezende und hochliexende Türen an- 
ordnen, die wechselseitig geschlossen gehalten werden. 
wo sie nicht benutzt werden sollen, z. B. eine hoch- 
liegende Tür in Wagenmitte und zwei tiefliegende Türen 
in den Plattformen. Hierdurch wird aber die Benutzung 
der Wagen durch ortsunkundige Reisende recht em 
schwert. 
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an den Bahnhof einer Schnellbalın heran- 
zuführen, daß ein bequemes Umsteigen von 
einer Bahn zur andern ermöglicht wird. 
Endigt die Schnellstraßenbahn an dieser 
Stelle. so wird man einen Umsteigebahnhof 
mit Richtungsbetrieb. wie bei Schnellbahnen 


üblich, anordnen. wobei die Gleise der 
Schnellstraßenbahn in der Mitte liegen. 


Wenn die Fahrpläne beider Bahnen inein— 
andergreifen, so ist nach den Beobachtun- 
gen auf dem Bahnhof Bismarckstraße für 
das Umsteigen nur ein Aufenthalt von 
42 Sek. erforderlich. Das sind Sek. 
mehr als der Aufenthalt auf einem gewöhn- 
lichen Durchgangsbahnhof der Nehnell- 
halin. 
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läufig wird es jedoch erwünscht sein, 
die Schnellbahn als gewöhnliche Straßen- 
bahn in das Stadtinnere weiterzuführen. 
Anch in diesem Falle wird es bisweilen 
möglich sein, für beide Bahnen einen Kren- 
zungsbahnhof mit Riclitungsbetrieb anzu- 
ordnen. Wenn es aber für die doppel- 
seitigen Rampen der Straßenbahn an Platz 
fehlt. so ist die Schnellstraßenbahn so an 
den Bahnhof der Schnellbaln heranzu— 
führen, dafs die Schnellstraßenbahnwaren 
unmittelbar an den Treppenzugängen zur 
Schnellbahn halten. In diesem Falle muß 
beim Übergang mit einem Gesamtaufent— 
halt von 2 Minuten gerechnet werden. 


Unter der Voraussetzung, daß an dem 
Treffpunkt sowohl die Schnellbahn wie die 
Schnellstraßenbahn enden. und eine Weiter- 
führung einer der Bahnen nicht in Frage 
kommt, ist noch eine grundsätzlich ab- 
weichende Lösung für den Umsteigehahn— 
hof denkbar. Stumpfe  Kndizungen von 
städtischen Bahnen sind bekanntlich be- 
triebstechnisch den Schleifenendigungen 
unterlegen. weil der Richtungswechsel des 
Zuges stets eine Verzögerung in der Be- 
triebsabwieklunz bedentet. Es erscheint 


Die Spurverbindung des Straßenbahngleises. 
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daher möglich. beide Bahnen in Schleifen- 
form enden zu lassen und die Schleifen- 
gleise soweit parallel zu führen. daß ein 
bequemes Umsteigen von einer Bahn auf 
die andere möglich bleibt. line ähnliche 
Lösung finden wir in Boston an den End- 
punkten der Nordsüdstadtbaln, an die 
strahlenförmig Zubringerstraßenbahnen 
herangeführt sind. 

Um die Anwendungsmöglichkeit 
ausgesponnenen Gedanken auf Groß Berlin 
zu erläutern. werden eine Reihe von Schnell- 
straßenbahnen vorgeschlagen. die alle an 
eine Schnellbahn-, Ringbahn- oder Vorort- 
station anschließen. Es sind 16 Linien mit 


der 


einer Gesamtlänge von 110 km. Diese 
Linien sind sämtlich strahlenförmig ge- 
richtet. Außerdem werden aber noch eine 


Reihe von Ringlinien in Frage kommen. 
denn gerade Ringlinien. die ihres schwachen 
Verkehrs wegen als Schnellbalmen nicht 
ertragsfühig genug sind. lassen sieh als 
Schnellstraßenbahnen noch wirtschaftlich 
gestalten. 

Wenn der Gedanke. schnellfahrende. im 


Gelände geführte, elektrische Bahnen zur kr. 


schließung der Außengebiete anzulegen. auch 
nicht vollständig neu ist. so gebührt dem 
Verfasser des Buches doch unstreitig das 
große Verdienst, die vorgeschlagene Bahn- 
betriehsteehnisch und wirtschaftlich 
durehdacht und ihre Anwendbarkeit für 
Groß Berlin gezeigt zu haben. Da es ge- 
rade der Verkehrslachmann des Verbandes 
Groh Berlin ist. der diese Vorschläge macht, 
so ist ihre baldige Verwirklichung an einer 
oder der anderen Stelle zu erhoffen. Für 
die deutschen Großstädte mittleren Um- 
fanges hat. wie wir sahen. die Schnell- 
straßenbahn weit höhere Bedeutung als für 
Groß Berlin. und so steht zu hoffen, daß 
die Anregungen der Schrift auch anßBer- 
halb Berlins auf fruchtbaren Boden fallen 


werden. 


art 


Die Spurverbindung des Straßenbahngleises. 


Von 


Ingenieur Max Buchwald. 


{Mit 15 Abbildungen.) 


Die Spnrverbindung des Stvaßenbalın- 
Zleises wird in der Regel durch Flacheisen- 
spurhalter bewirkt. die in Abständen von 


etwa 2.00 bis 250 m angeordnet werden 
und deren umgebogene Enden mit den 


Schienen. je nach der Höhe dieser. durch 


ein oder zwei Schraubenbolzen verbunden 
sind. Bisweilen werden derartige Spur-, 
halter an den Enden auch noch mit einem 
zweiten. angenieteten Winkellappen ausge- 
rüstet. so daß ihr Anschluß an die Schie- 
nen mit der doppelten Anzahl von Schrau- 
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benbolzen erfolgen kann. Die Abmessun- 
ven der Befestigungsbolzen, die der Spur- 
halter selbst sowie ihr Abstand vonein- 
ander sind willkürlich gewählt, 
durch die Erfahrung als einigermaßen aus- 
reichend bestätigt worden, wenn die Quer- 
schnittsform der Schienen für die Druck- 
übertragung auf die Bettung nicht beson- 
ders ungünstig ist. 
ieden beliebigen Schienenquerschnitt und 
für alle Achsstände, Belastungen und 
Krümmungshalbmesser ohne besondere 
Schwierigkeiten rechnungsmäßig einwand- 
frei bestimmt werden, 
Weise dieser Bestimmung 
stehendem eine 
fahren. 
ligen Schienenquerschnitt anwendbaren 
oder üblichen Spurhalter, deren größte 
Höhe von der Schienenhöhe abhängig ist. 


soll in Nach- 


Die Spurverbindung des Straßenbalıngleises. 


jedoch 


Sie können aber für 


und die Art und 


nähere Erläuterung er- | 
Dabei werden die für den jewei- 


zugrunde gelegt werden, so daß als ver- 


änderlich und abhängig von den erwähnten 
zegebenen Verhältnissen nur der größte 
zulässige Abstand der Spurverbindungen 
voneinander festzustellen übrig bleibt. 
Dem Spurhalter des Rillenschienen- 
gleises fällt die doppelte Aufgabe zu, einer- 
seits die beiden Schienen im richtigen Ab- 
stande zu erhalten, andererseits sie so mit- 
einander zu verbinden, daß die aus der 
Querschnittsform der Schiene bei ihrer 
freien Auflagerung etwa sich ergebende 
ungleichmäßige Belastung der Bettung in 
eine gleichmäßige verwandelt wird. Die 
erste Anforderung wird erfüllt, wenn die 
infolge der Schlingerbewegungen der Fahr- 
zeuge in gerader Strecke auftretenden oder 


durch das Befahren der Krümmungen be- 


dingten Seitenkräfte aufgenommen oder von 
der einen Schiene auf die andere übertragen 


werden können (vgl. Abb. 1, oben), so daß ` 


das Gleis diesen Belastungen gegenüber als 
ein einheitliches Ganzes 


und mit seiner : 


vollen, durch die Pflasterung vermehrten 


Masse zur Wirkung kommt; 
wenn der Spurhalter selbst und seine Ver- 


die zweite, 


bindung mit der Schiene geeignet ist, dem | 
Kippen der letzteren unter einseitiger sen- 


rechter Belastung entgegen zu wirken 
(Abb. 1. unten). 
erzeugen Drehmomente in den Verbin- 
dungsstellen zwischen Spurhalter 
Schiene und Biegungsmomente in ersterem, 
die in Abb. 1 angedeutet sind. Bei einer 
Schiene, deren Querschnitt nach Abb. 2 der 
Last- und Stützlinie genau angepaßt ist, 
kommt die Beanspruchung der Spurver- 
bindung aus senkrechter Belastung in 
Fortfall. 


Beide Beanspruchungen 


und 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bevor auf die Ausbildung der Verbin- 
dungsstellen näher eingegangen wird. ist 
zunächst der Spurhalter selbst zu betrach- 
ten. Er besteht aus einem 10 mm starken 
Flacheisen. dessen Höhe in der Regel so 


| + D 
S 


Abb 3. 


groß, als die Schiene irgend gestattet, zu 
bemessen sein wird. Es kommen jedoch 


auch Ausführungen nach Abb. 3 vor. bel 


denen die durch die 


Schiene g gebene 
Bauhöhe nicht ausgenutzt wird. Die 
Spurhalter mit doppelten Anschlußlappen 
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werden meist unsachgemäß, mit nur einem 
Niet, ausgeführt. Sie müssen nach Abb. 4 
mit zwei solchen versehen werden, deren 
Durchmesser sich bei einem Nietabstand = 
"bh wie folgt ergibt (h = Höhe des Flach- 
eisens). 


Abb. 4. 


Der angenietete Lappen hat das halbe 
Biegungsmoment des Spurhalters aufzu- 
nehmen und zu übertragen, es ist daher 


A 
e = F.ke. > 
ad e) 


oder 
(kb d. n . 2 
BE Be E 
Setzt man die Nietscherspannung 


ks = 0,9 kb (Biegungsspannung dee Spur- 
halters), so erhält man bei b = 1 cm den 
Nietdurchmesser schließlich zu 


d Z V h 5 
1,87 
Hieraus ergeben sich für die verschie- 


denen Spurhalterquerschnitte (bei 
1 em) die folgenden Nietdurchmesser: 


Flacheisen- Niet- | Nietdurchmesser 

höhe A abstand rechnungs- auszu- 
mäßig führen 

mm mm mm m 

60 40 10,3 12 

70 47 11,1 12 

80 53 ' 11,9 12 

* DI 12,6 14 

110 73 14,0 14 

120 8⁰ 14.s 16 


5 
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Bei einer Ausführung der Spurhalter 
nach Abb. 5 hat der Anschlußwinkel das 
volle Biegungsmoment zu übertragen, es 
ist daher 
2h 
3 
und daraus bei den gleichen Voraussetzun- 
gen wie im vorigen Falle 


1 = ER 
0,9 7 


M=F.ks. 


Abb. 5. 


Die erforderlichen Nietdurch messer für 
eine solche Ausführung gibt die folgende 
Tafel: 


Nietdurchmesser 


Flacheisen- | Niet- SE 

höhe A abstand rechnungs- auszu- 
N mäßig führen 

mm mm mm | E 

) 

60 4 | 14,6 16 

70 47 15,7 16 

80 53 16,8 18 

90 60 17,8 18 

100 67 | 18,8 20 

110 73 19,7 20 

120 80 20,6 22 


D 


Der Lochleibungsdruck bleibt überall 
unter der zulässigen Grenze von 2 ka 

Die Tragfähigkeit des mit einem oder 
mit zwei, in einer Reihe angeordneten 
Schraubenbolzen ausgerüsteten Spurhalter- 
anschlusses ist wie folgt zu ermitteln. 

Die Zugbelastung des Schraubenbol- 


nens Z löst einen entsprechenden, gleich 
: großen Gegendruck D aus (vgl. Abb. 6) 


716 


und der Abstand zwischen Z und der Mit- 
telkraft von D ergibt sich nach dieser Ab- 
bildung zu 0.4 hs (hs = Höhe des An- 
schlußlappens). Das vom Spurhalter über- 
tragbare Drehmoment ist daher 


Md = Z.04 hs. 


Diesem Moment muß die Tragfähigkeit 


und mithin das Widerstandsmoment des 
Spurhalters entsprechen. es ist also zu 
setzen 


H Ah Z. O. hs 


oder fiir den Anschlufßs mit einem Sehran- 
benbolzen 


b. / dai . mM 
; E E kz. 0. 1% 
6 | 
oder für zwei nebeneinander (in einer 


Reihe) angeordnete solche 


b. hm 2 lo? n 
f .kb >= . 2 . 0. %. 
6 t 
hm = Höhe des Spurhalters in der 
Mitte. 
hs = desgl. des Anschlulwinkels. 
do. = Kerndurchmesser des Boulzenge- 
windes. 
kb — zul. Biegungsspannung des 


Spurhalters. 


kz — zul. Zugspannung des Schrau- 
hbenbolzens. 


Ist wie meist üblich hm == hs (und 
b = 1 cem) und setzt man ferner kr = 
0,8 kb, so erhält man für einen Schrauben- 
bolzen 


> h 
daiz Į 
lora 


und für zwei Schraubenbolzen nebenein- 


ander 


102 = | h a 
0.96 7 


Ist hm < hs. 


iai =} hm? 
O0. 18 1 hs 


Zwei Schraubenbolzen nebeneinander 
kommen bei dieser Ausführungsart des 
Spurhalters nicht zur Anwendung. 


so wird 


Fiir die verschiedenen Spurhalterquer- 
schnitte ergibt sich danach die Stärke der 
Anschlußbolzen bei Verwendung von 
Flacheisen von durchgängig gleicher Höhe 
wie folgt): 


Die Spurverbindung des Straßenbahngleises. 
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d — — — SH ~ — 


— . ——— TE] 
Lin Schrauben- Zwei Schrauben— 


E bolzen | bolzen 
= Kerndureh- © Kerndurch- z 
E messer SE messer E 
E 2 | z 
= rech. auszu- 8 | rech. auszu- R 
— nungs- S nungs- „ = 
mäßig führen 8 | mäßig führen = 
mm i mm mm nm i min men DI 
' | 
0 20. 21.3 26 14.3 15.5 19 
70 21,0 23.9 2 | 15.3 15.8 19 
890 23.5 233.9 29 l 16.3 18,9 23 
90 24. 27,1 32 17.) 18.2 253 
100 i 29 | 27.1 f 32 j 18.2 18.8 23 
110 27% 27,1 32 19.1 213 H 
(un 242 2.5 35% (un 213 2 


Für Spurhalter von wechselnder Höhe. 
die mit einem Schraubenbolzen an jeder 
Seite angeschlossen sind. erhält man die 
Stärke dieser aus folgender Tafel: 


"lacheisen 


Kerndurchmesser 
10 mm stark - erndure i 


zë Bolzen- 
rech AUSZU- stärke 
h m hs nungs- Stars 
| mäbig Ehren 
min l mom Ä mm | mm l mim 
GO 80 17.3 18.C 2 
| 9 16.3 18. „ 2.3 
100 15,5 15.8 19 
m %% 19 21.0 25 
100 18, 18. 25 
l no 175 18.3 25 
80 100 20,6 21,3 Al 
EET, 19. 213 A 
| 10 188 188 27 
| 


Werden die Spurhalter mit zwei über- 
einander angeordneten Schraubenbolzen 
oder mit 4 in zwei Reihen liegenden solchen 
an die Schiene angeschlossen. so erhält 
man die Stärke dieser Bolzen. da der Al- 
stand zwischen Z und D nach Abh. 7 sieh 
zu Ta e ergibt, nach obigem wie folgt’): 


MI=W.Ib=Z.VOSe 


1 iner der Schranbenbolzen oder ein Paar ts Iren 
ist spannungslos,. und zwar, je nachdem das Drehmoment 
nach auten oder nach innen gerichtet ist. der untere oder 
der obere. Letzteres kann bei Fuhrwerksbelastung ein- 


treten. 


EE ee 


OK 


Abb. 7. 


Für den Anschluß mit je einem Schrau- 
benbolzen wird 


und für je zwei solche 


| b.hm? do2?. 1 
b 5 hm? doı? . 7 ! ze 6 ` e kb — 2 a, 4 f D kz e 0,8 C, 
—-— . kb = —— ks. 0,8 c, | 
6 4 : also 
2 2 
-also doi = E | do 2 = am? 
1,92 1. c 3,84 m. c 
Für gleichhohe Spurhalter gibt die folgende Tafel die Bolzenstärken. 
| j| Ein Schraubenbolzen Zwei Schraubenbolzen 
l | 
hs | Kerndurchmesser | Kerndurchmesser | 
a | d e — Bolzen- geg | Bolzen- 
| = hm 
| rechnungs- auszu- stärke || rechnungs- | auszu- stärke 
mäßig führen | mäßig führen 
| 
mm | mm | mm | mm Um mm | mm mm mm 
mmm. vm EE 
| || | | 
40 | 60 80 13,3 15,8 19 | 9,4 10,0 13 
65 | 90 14,4 15,8 19 10,2 12,9 16 
70 100 15,4 15,8 19 | 10,9 12,9 16 
50 70 90 13,9 15,8 19 dE 10,0 13 
75 100 14,9 15,8 19 10.5 12,9 16 
80 110 15,9 18,6 28 11,2 12,9 16 
60 80 100 14,4 15,8 19 10,2 12,9 16 
85 110 15,4 15,8 19 10,9 12,9 16 
120 16,3 18,6 23 11,5 12,9 16 


90 


Für Spurhalter mit wechselnder Höhe, 


die nach Abb. 5 mit nur zwei Bolzen an 
jeder Seite angeschlossen sind, erhält man 
die erforderlichen Bolzenstärken aus nach- 
stehender Tafel: 


| 


| | Kerndurch- F 
| ınesser E 
. er oe Bé 
8 
a 
auszu- E 
ee © 
führen — 


mm mm 
40 60 10,0 13 
40 60 10,0 13 
40 60 10,0 13 
50 70 12,9 16 
50 70 1259 16 
50 80 110 70 10,1 129 16 
60 80 100 80 11,5 12,9 16 
60 85 | 110 80 11,2 12,9 16 
-60 90 | 120 80 | 10,9 12,9 | 16 


Werden die Spurhalter nach den vor- 
stehenden Angaben hergestellt und ausge- 
rüstet !), so entspricht die Tragfähigkeit 
ihres kleinsten Querschnittes jener der 
Verbindungsstellen und Anschlüsse Die 


an den Biegestellen auftretenden Neben- 


spannungen werden genügend berücksich- 
tigt durch die Herabsetzung der zulässigen 


Biegungsspannung k von 1200 auf 
1000 kg/qem. 
Bei den folgenden Untersuchungen 


wird die Verwendung sachgemäß ausge- 
bildeter und angeschlossener Spurhalter 
vorausgesetzt; es ist in sie daher nur das 
Widerstandsmoment ihres kleinsten Quer- 
schnittes einzuführen. Die Widerstands- 
momente der zugrunde gelegten Flacheisen 
sind bei 10 mm Breite derselben: 


1) Auch mit gegen Lösen gesicherten Schrauben- 
muttern. 
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Höhe: 60 mm; W = 6,00 cm? 
e 10.5, 8 
8 80 „ „ = 1067 „ 
Se 90 „ „ = 13,50 „ 
o 100 „ „ = 1667 
„ I a e EE 
„ 100 000 
Aus senkrechter Belastung können 


auf gerader Strecke im Spurhalter nur Be- 
anspruchungen entstehen durch den ein- 
seitigen Angriff der Betriebslast zur Unter- 


Die Spurverbindung des Straßenbahngleises. 


halten sich bei 
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Wagerechte . auf gerader 
Strecke werden hervorgerufen durch die 
Schlingerbewegungen der Fahrzeuge. Diese 
elektrischen Bahnen in 
mäßigen Grenzen und darf ihr Höchstwert 
zu etwa 0,10 der senkrechten Belastung 
angenommen werden. Es ist also, da diese 
Beanspruchungen im ungünstigsten Falle 
von einer Schiene allein aufgenommen wer- 
den müssen, der größte Seitendruck H = 
2.0,10 P und nach Abb. 9 ferner 


II.y=Wy.k. 


bettung, zur Mittellinie des Schienenfußes. 


Es ist nach Abb. 8 
P.z=Wr.k 


(Wx = Widerstandsmoment der auf die ein- 
zelne Fahrzeugachse entfallenden Spur- 
halterzahl, 
Rades). 


P 


5— 
Q 


Bei Schienenquerschnitten, deren Form 
wie bei Abb. 2 dem Bahnbetrieb vollkom- 
men angepaßt ist, wird X = 0 und es 
kommt also, wie schon oben erwähnt, diese 
Beanspruchung in Fortfall. Die aus der 
Befahrung der Rille durch andere Straßen- 
fuhrwerke entstehende einseitige Belastung 
der Bettung braucht durch die Spurhalter 
nicht ausgeglichen zu werden, da sie in der 
Regel geringer ist, als die durch die Be- 
triebsbelastung erzeugte (für welche die 
Bettung bemessen ist) und kann daher ver- 
nachlässigt werden; vgl. Zeitschrift für 
Kleinbahnen, Jahrgang 1912, S. 178 u. f. 


P = Betriebsbelastung des | 


Abb. 9. 
Hiernach ergibt sich für die gerade 
Strecke 
P. æ ＋T 0,2 P. / e (V ＋ Ru 
oder, wenn Wx + Wy = Wn gesetzt wird. 


Wn = Pie +02) 


1 
In den Krümmungen kommt die Be 
lastung aus Schlingerbewegungen in Fort- 
fall, an ihre Stelle tritt die aus der Flieh- 
kraft. Sie ist, wie folgt, zu ermitteln. 


Abb. 10. 


Auf einem mit der Fahrgeschwindig- 
keit entsprechend rechnungsmäßig er 
mittelter Überhöhung verlegten Gleise wird 
das mit dieser Geschwindigkeit bewegte 
Fahrzeug durch die Schwerkraft in der 
Mittellage erhalten, vgl. Abh. 10, und die 
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Fliehkraft wird daher, ohne die Quer- 
verbindung zu beanspruchen, von jeder 
Schiene durch die Reibung unmittelbar auf 
die Unterlage übertragen. Die Krümmun- 


gen der Straßenbahngleise können nun in y 


Ä g 
| 


Eine 


Rücksicht auf die Querneigung der Stra- 
ßen meist nicht mit einer solchen Über- 
höhung verlegt werden, und es wird daher 
in folgendem angenommen, daß sie ohne 
Überhöhung, also wagerecht liegen. 
solche Lage läßt sich auch bei den ungün- 
stigsten Verhältnissen durch kleine Ver- 
änderungen im Quergefälle 
stets erreichen. 
Fliehkraft von der äußeren Schiene auf- 


des Weges 
In diesem Falle muß die 


Die Spurverbindung des Straßenbahngleises. 


genommen werden und zu ihr kommt noch 


die Kraft, die notwendig ist, 


de t 
die Achse 


stetig aus der Tangente in die gekrümmte 


Bahn zu zwingen, eine Arbeit, die im über- 
höhten Gleise von der Schwerkraft ver- 
richtet wird. Denn es hat ein aus zwei auf 
einer Achse unverrückbar befestigten Rä- 
dern bestehender und in Bewegung befind- 
licher Radsatz auf wagerechter Ebene das 
Bestreben, geradeaus zu laufen. Der Rad- 
Satz R in Abb. 11 wird, wenn er auf ebener 
Fläche rollt, stets in die Stellung S zu ge- 
langen suchen. Um denselben jedoch von 
R nach T zu bringen, bedarf es außer der 
für die geradlinige Bewegung aufzuwenden- 
den Arbeitsleistung noch einer solchen, 
welche erforderlich sein würde, um ihn in 
der gleichen Zeit von S nach T zu bringen. 


Kraftaufwand 
2 P. z u (u = Reibungszahl = 0,15) und 


Dieser letztere ist 


der demselben entsprechende, 


2 P. u 2 


Es ] 


von der 
Schiene aufzunehmende Seitendruck wird zu 
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Die Fliehkraft selbst ist nun 
2 P.e? 


wenn 


Fahrgeschwindigkeit in m / Sek., 


Beschleunigung durch die Schwere 
= 9,81 m / Sek 
r — Bogenhalbmesser in m 
bedeuten. 
Es ist also anzusetzen 
D H. 2 
H=2Z+ Y=2P( 4%) 
oder nach Abb. 9 
H.y=Wy.k 
und mithin 2 P. / ve D 


Da hierzu noch die Beanspruchung 
aus senkrechter Belastung ausschließlich 
der aus den Schlingerbewegungen kommt 
(siehe Gl. 1), so erhält man für die Krüm- 
mung also zusammen 


„ v pz 
W. 1 EEN (+ Si? 


In vorstehender Gleichung ist l=v, 
da der in einer Sekunde zurückgelegte Weg 
der Ermittlung von z zugrunde zu legen ist. 

Die aus der fehlenden Querneigung 
entstehende senkrechte Zusatzbelastung 
der äußeren Schiene kann ebenso wie die 
aus der Querneigung gerader Strecken ver- 
nachlässigt werden, wenn einerseits für P 
nicht der ruhende Raddruck, sondern ein 
der Fahrgeschwindigkeit entsprechend ver- 


2 


. größerter Wert eingesetzt wird!) und wenn 
andererseits die zulässige Beanspruchung 
auch des Schienenstahles nicht zu hoch 


gegriffen wird (etwa 1000 anstatt 1200 


Ekg / qem). 


Als Geschwindigkeitszahlen können 
für Straßenbahnen die in der folgenden 
Tafel angegebenen benutzt werden, die von 
20 bis 100 m Halbmesser von rd. 6 bis zu 
15 km/Stunde ansteigend angenommen wur- 
den; in der nachstehenden Tafel sind außer- 
dem die dazugehörigen Ausrechnungen 
mitgeteilt. Eine gelegentliche Überschrei- 
tung der für die einzelnen Krümmungs- 
halbmesser als zulässig angenommene 
Fahrgeschwindiekeit schadet nichts, da der 
Berechnung aller Teile der Querverbindung 
ja eine vierfache Sicherheit zugrunde ge- 
legt ist. Außerdem lassen die Ausrech- 
nungen bereits erkennen, daß die Be- 
anspruchung der Querverbindungen in den 


1) Vgl. Buchwald, Die Berechnung von Straßenbahn- 


und anderen Schwellensehienen, Berlin 1913. 
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Krümmungen kleiner ist als in der Ge- Für die gerade Strecke wird nach Gl. 1 
raden. 1000 
nen Wn = 1 9 = 15,20 cm? 
r (toi | v 2 | 2 u.g 22 1 % 2 ; Ba 
m m (mSek) 9 7 a e gaT : | und die Teilung der Spurhalter nach GL 3 


EE 8 zu 

100 4,10 0,0171 | 8,40 | 0,0005 Os | 0,0202 _ 180. 8, 17 
90 3,80 0,0164 | 8,02 | 0,0211 | 0,0032 0,0196 

80 3,50 0,0156 | 7,66 ' 0,0219 | 0,0033 0,0189 Für die Krümmung von 20 m Halb- 
70 Aan 000149 7,31 0,0229 0,00% 000183 messer dagegen wird nach Gl. 2 


2,90 0,0143 | 7,01 | 0,0242 | 0,0086 0,0179 4000 f 
2,0 0,0138 6,76 | 0,0260 0,036 0,0177 | Wn= vo (2 +2 . 9 . 0,0211) = 9,52 cm’. 


60 
50 
40 2,30 0,0135 . 6,61 | 0,0288 | 0,0048 0,0178 Die Teilung könnte also werden zu 
3 2,0 050130 | 6,66 0,0383 0,0050 0,0186 180 .8,17 

20 E 


1,70 0,0147 | 7.23 , 0,0425 | 0, 0644 O, 0211 L= 9.52 = 1,54 cm, 
| | | 7 


d. h. in den Krümmungen braucht die Tei- 

Über 100 m Halbmesser hinaus ver- lung der Geraden nicht verkleinert werden. 
ringern sich die Seitenkräfte stetig, da so- 
wohl die Geschwindigkeit nicht mehr 
wächst, als auch der Druck aus der Seiten- 
verschiebung des Fahrzeuges weiter ab- 
nimmt. Dagegen werden sich die aus den 
Schlingerbewegungen allmählich einstellen 
und damit wird mit dem Wachsen des 
Krümmungshalbmessers der Belastungs- 
zustand der geraden Strecke im glatten 
Übergang erreicht werden. 

Hat man nach den vorstehenden 
Gleichungen 1 und 2 nunmehr Wn sowohl 
für die gerade Strecke als auch für die 
Krümmung ermittelt, so kann die Teilung 
L gegebener Spurhalter unter der Voraus- 
setzung, daß die Seitenkräfte bzw. die 
Drehmomente durch die Schiene auf eine 


| | | 
dem Achsstande A des Fahrzeuges gleiche E 55 Br 20 75 Mr 


Länge gleichmäßig verteilt werden, ge- 
funden werden durch die Beziehung Q 
a Abb. 12. 
„ nen ö 
. | Zahlenbeispiel II. (Abb. 13.) 
A.W l Die einteilige Rillenschiene, Normal- 
Ja Aan Wn "rs: ”) | profil 5, soll untersucht werden. 


Gegeben P = 5000 kg, 
x = LU cm, 
y = 11,7 cm. 


Für die nachfolgenden Zahlenbeispiele 
wird A überall zu 1,80 m angenommen. 


Zahlenbeispiel I. (Abb. 12.) Spurhalter 100.10 mm; W = 16,67 cms. 
Es ist die Schiene „Phönix 14b“ zu Für die gerade Strecke ist nach Gl. 1 
5 a2 
untersuchen. Wa 000 (1 n 11,7) = 16,7 em}. 
Gegeben a ke. Die Teilung der Spurhalter muß mit- 
1 = 2.0 cm, hin dem Achsstande der Fahrzeuge ent- 
= 9,0 cm. sprechen. 


Der Spurhalter ist nur mit 65 mm Für die Krümmung wird nach Gl. 2 


Höhe vorgesehen, er kann jedoch 70 mm | m 


2. 11,7. 0.0211) = rd. 7,50 eme. 
hoch werden; dann ist W 8.17 em, a ) = rd. 7,50 em 


5000 
= 1000 A 
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Die Teilung ergibt sich mithin zu 
180 . 16,67 


= 400 Gm. 


L=- 7550 


Auch hier kann die Teilung der ge- 
raden Strecke also unvermindert durch- 
geführt werden. 


Abb. 18. 


Zahlenbeispiel III. (Abb. 14.) 


Der zweiteilige Oberbau Nr. 780 ist zu 
untersuchen. 


— —— Üw— — 


—— — ſ8W·— —äů—ͤͤ—— 


— — — — — — ———— r5 —tT 2 


| 


Gegeben P = 4000 kg, 
eh, 
y = 9,6 cm. 
Spurhalter 70.10 mm; W = 8,17 ems. 
Gerade Strecke: 
4000 . 0,2 . 9,6 


Z — 7.6 3 
Wn = 1000 = 7,68 cm 
Teilung L = u 8 193 em. 
Krümmung: 


Wn = 1005 2. 9,6. 0,0211 = 1,62 ems. 
Eine Verkleinerung der Teilung der 
Geraden ist nicht erforderlich. 


Die vorstehenden Beispiele lehren, 
daß eine Vermehrung der Spurhalter in 
den Krümmungen nicht notwendig ist, sie 
zeigen aber auch, welch ein wichtiges 
Glied im Gefüge des Schwellenschienen- 
gleises die Spurverbindung ist und geben 
einen Einblick in die selbständige Eigenart 
eines jeden einzelnen Schienenquerschnit- 
tes, die sich in keine Schablone pressen 
läßt. Im Beispiel I erfordert der un- 
günstige Schienenquerschnitt, der große 
Abstand zwischen Last- und Stützlinie, 
eine sehr enge Spurhalterteilung, also einen 
großen Aufwand an Material. Beispiel II 
zeigt, daß trotz kräftiger Spurhalter durch 
eine große Schienenhöhe eine enge Teilung 
bedingt werden kann, und im Beispiel III 
wird trotz bester Schienenform die Teilung 
wieder durch die Gestaltung der Spurhalter 
selbst ungünstig beeinflußt. Gerade die 
umgekehrte Ausbildung würde hier und 
für hohe Schienen überhaupt eine Ver- 
größerung der Teilung und dadurch Er- 
sparnisse erzielen lassen durch die Herab- 
minderung der Größe y; vgl. Abb. 15. Es 
sei nochmals darauf hingewiesen, daß eine 


Abb. 15. 


sachgemäße Spurverbindung Seitenbe- 
wegungen der Schienen um ihre senkrechte 
Querschnittsachse unbedingt verhütet und 
daß sie eine durchaus gleichmäßige Be- 
lastung der Bettung erzwingt. Hierdurch 
wird die Lebensdauer. des Gleises bis zu 


der Grenze gewährleistet, die ihr durch die 
Abnutzung der Schienen selbst gesetzt ist. 
Der vorliegende Beitrag zur Statik des 


Kleine Mitteilungen. 


Ä 
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wollen, unabweisbare Pflicht sein win, 
ihre bisherigen Regeln für die Gestaltung 
und Teilung der Spurhalter einer durch- 


Straßenbahngleises zeigt ferner, daß jeder | greifenden Prüfung und Neuaufstellung zu 


in den Walzen vorhandene Schienenquer- 
schnitt nutzbar gemacht werden kann 
durch eine seiner Form und Tragfähig- 
keit anzupassende und sachgemäß aus- 
gebildete Querverbindung!), er zeigt aber 
auch, daß es für die Walzwerke, die einen 
einwandfreien Straßenbahnoberbau liefern 


1) Je ungünstiger die Querschnittsform, desto größer 
wird der Aufwand an Spurhaltern; die Grenze der Wirt- 
schaftlichkeit ist durch Vergleiche ohne weiteres zu er- 
kennen und wertlose Querschnitte könnten endgültig 
ausgenierzt werden. 


unterziehen !), und daß es für die Straßen- ` 
bahnverwaltungen nicht genügt, einen an- 
scheinend gut geformten und ausreichend 
tragfähigen Schienenquerschnitt zu wählen, 
ohne auf die Ausbildung seiner Querver- 
bindungen zu achten. 


1) Der dem Tragvermögen eines Schienenquerschnitts 
entsprechenden Betriebsbelastung würde unter Berück- 
sichtigung der Abnutzung der Schienen mittelgute 
Bettung, mittlerer Achsstand und mittlere Fahrgeschwin- 
digkeit zugrunde zu legen sein. Sie kann ohne Rechnung 
bestimmt werden nach dem oben angezogenen Buche des 
Verfassers. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 


Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 


gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Zur Einrichtung cines durchgehenden 
Personenverkehrs von Cöpenick über Treptow 
nach Berlin (Behrenstraße) und von Berlin 
(Gotzkowskystraße) nach Stralau (Spree— 


tunnel) sollen die Unternehmungen der Großen ` 


Berliner Straßenbahn und der Gesellschaft ` 
für den Bau von Untergrundbahnen — Ab- 
teilung Berliner Ostbahnen — durch Straßen- 


bahnanlagen am Schlesischen Bahnhof in Ber- 
lin und am Spreetunnel in Treptow zusam- 
mengeschlossen werden. 


2, Die Stadtgemeinde Elmshorn will eine 
vollspurige, mit Lokomotiven zu betreibende 
Kleinbahn für den Güterverkehr vom neuen 
Staatsbahngüterbahnhof in Elmshorn nach dem 
dortigen Hafen herstellen. 


3. Die auf S. 425 und 759 des Jahrgangs 
1916 der Zeitschrift für Kleinbahnen erwähnte 
Kleinbahn von Minden über Bückeburg nach 
Eilsen sodl nach den neuesten Absichten in 
voller Spur für den Betrieb mit Elektrizität 
oder mit Lokomotiven hergestellt und lediglich 


4. Betriebseröffnungen 


A. 


an Jen Bahnhof Eilsen der Rinteln—Stadthage- 
ner Eisenbahn angeschlossen werden. Sie soll 
dem Personen- und Güterverkehr dienen, an 
die Mindener Kreisbahnen in Notthorn heran- 
geführt und unter Finlegung einer dritten 
Schiene von dort bis Minden Ost (Kanalhafen) 
mit diesem Unternehmen zusammengeschlossen 
werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornalime technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für eine schmalspurige Industriebahn mit 
Pferdebetrieb von Huszt auf dem rechten Ufer 
des Flusses Nagyäg bis zu den Waldungen von 
Keselymezö in einer Länge von nahezu 9 km. 
(Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 107. 
1917.) 


8. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Aktiengesellschaft Barmer Bergbahn in 
Barmen zur Heranführung der Kleinbahn So- 
lingen (Mühlenplätzehen) —Kohlfurterbrücke— 
Cronenberg an den Staatsbahnhof Solingen 
Nord. 


und Betriebsänderungen. 


In Preußen: 


. Straßenbahnen. 
Fehlen. 
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ll. Nebenbahnäbnliche 
1 | Lüben—Kotzenau a u. b) Kleinbahn-Ak- 1.435 ja | Per- |2| ja !1. Oktober 
tiengesellschaft Lü- | sonen- 1917 
ben-Kotzenau in Lü-, und auch für 
Pa ben. dë | Güter- den Per- 
| (Der Betrieb wird für sonenver- 
Rechnung der Klein- kehr 
| bahn - Barker Betrieb er- 
schaft Lüben - Kot-. ' öffnet 


zenau durch die Ak- 
tiengesellschaft Ost- 


havelländische Klein- 


vorkehr 

| 

| 

bahnen in Berlin ge- | 


führt.) 


B. In anderen Staaten: 


2. Am 1. Oktober 1917 die Lokalbahnlinie 
Poln. Ostrau—Mähr. Ostrau der Schlesischen 
Landeseisenbahnen. 


Wiener Straßenbahn und Tariffragen. 


Eine entscheidende Änderung im Ver- 
kehrsleben der österreichischen Hauptstadt 
wird nach der „Neuen Freien Presse“ vom 
18. Oktober d. J. durch die Einführung eines 
neuen Tarifes auf der Wiener Stadtbahn und 
Wiener Verbindungsbahn herbeigeführt wer- 
den. 


Mit 1. Dezember d. J. gelangt auf den 
Linien der Wiener Stadtbahn und Wiener Ver- 
bindungsbahn ein erhöhter Tarif zur Einfüh- 
rung, 
wesentliche Vereinfachung insofern aufweisen 
wird, als die Fahrpreise nicht mehr wie bis- 
her nach der kilometrischen Entfernung. son- 
dern nach der Anzahl der zu durchfahrenden 
Haltestellen berechnet werden. 


Die Fahrkarten der ersten Teilstrecke 


der gegenüber dem bestehenden eine 


werden von der Einsteigstelle bis zu der dar- 


auf folgenden vierten Haltestelle, die der 
zweiten Teilstrecke zu einer Fahrt auf allen 
Linien der Stadt- und Verbindungsbahn in der 
einmal eingeschlagenen Fahrtrichtung berech- 
tigen. Der Reisende wird demnach auf eine 
einfache Weise den Geltungsbereich der Fahr- 
karten-Teilstrecke ermitteln können. Mit der 


\ 


bunden, daß in der ersten Teilstrecke im allge- 


meinen größere Strecken — und zwar bis zu 
zwei Haltestellen ınehr — als jetzt zurückge- 
legt werden können. 

So wird sich zum Beispiel künftighin die 
erste Teilstrecke erstrecken: Ab Weidling- 
hauptstraße:;: Richtung Gürtellinie bis Josef- 
städterstraße (gegenwärtig nur bis Burg- 
gasse), Richtung Untere Wientallinie bis 
Karlplatz (gegenwärtig nur bis Kettenbrücken- 
gasse); 

ab Gumpendorferstraße: Richtung Untere 
Wientallinie bis Ketteubrückengasse (gegen- 
wärtig nur bis Margaretengürtel), Richtung 
Obere Wientallinie bis Braunschweiggasse 
(gegenwärtig nur bis Hitzing); 

ab Stadtpark: Richtung gegen Hütteldorf 
bis Margaretengürtel (gegenwärtig nur bis 
Pilgramgasse), Richtung Verbindungsbahn bis 
Favoriten (gegenwärtig nur bis Rennweg); 

ab Ferdinandsbrücke: Richtung Gürtellinie 
bis Heiligenstadt oder bis Nußdorferstraße 
(über Brigittabrücke) (gegenwärtig nur bis 
Brigittabrücke). Richtung Verbindungsbahn 
bis Favoriten (gegenwärtig nur bis Rennweg). 

Die neuen Preise der einzelnen Karten- 
gattungen werden betragen: 

Einfache Fahrt: Erste Teilstrecke, dritter 
Klasse 16 II (10 Pf); zweiter Klasse 30 H 
(20 P£); 

zweite Teilstrecke, dritter Klasse 34 H 
(22 Pf); zweiter Klasse 40 H (26 Pf). 

Für Kinder vom vollendeten vierten bis 
zum vollendeten zehnten Lebensjahr oder für 


neuen Einrichtung ist noch der Vorteil ver- jüngere Kinder, für die ein besonderer Platz 


ar 


beansprucht wird, in beiden Teilstrecken drit- 


ter Klasse 16 H (10 Pf), zweiter Klasse 30 H 
(20 Pf). 

Fahrkarten der ersten Teilstrecke haben 
an Sonn- und Feiertagen keine Gültigkeit. 

Monatskarten: Erste Teilstrecke, dritter 
Klasse 9 K 60 II (M 6.35), zweiter Klasse 
16 K 80 H (M 11.20); zweite Teilstrecke. drit- 
ter Klasse 14 K 40 H (M 9,50). zweiter Klasse 


Bücherschau. 
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22 K 40 H (M 14,80). Schüler-Monatskarten: 
erste Teilstrecke, dritter Klasse 6 K (M 4,00), 
| zweiter Klasse 9 K 20 H (M 6,10). 

Ä Arbeiterwochenkarte dritter Klasse, erste 
' Teilstrecke 96 H (M 0,65), zweite Teilstrecke 

1 K 44 H (M 0,%). 

| Man erwartet von den neuen Tarifen, 
| trota Abwanderung, eine Erhöhung der Ein- 
nahmen. W., 
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Matschoß, Konrad. Werner Siemens, 
Kurzgefaßtes Lebensbild nebst einer 
Auswahl seiner Briefe, aus Anlaß der 
100. Wiederkehr seines Geburtstages. 
2 Bände, XI und 977 Seiten. Gr. 8 mit 


6 Bildnissen. Berlin, 1916. Julius 
Springer. In Halbpergament gebun- 
den. Preis 20 M. 


Die deutsche Technik steht heute im 
erbitterten Kampfe mit der Technik der 
übrigen Welt. In diesem Kampfe ist die 
deutsche Technik bisher Sieger geblieben 
und hat in der Hand des deutschen Sol- 
daten einen Lorbeer nach dem anderen an 
die deutsche Fahne geheftet. 
legenheit der deutschen Technik danken 
wir den Männern, die unsere Führer auf 
technischem Gebiete waren und es noch 
heute sind. Darum bictet es einen eigenen 
Reiz, heute mitten im Waffenlärm zu- 
rückzuschauen auf die Entwicklung der 
Technik. Diese ist aber kein lebensloses 
Werk. Sie verkörpert sich in den Per- 
sönlichkeiten der deutschen Ingenieure, 
der Geistesführer auf technischem Ge- 
biete. 

Einer der hervorragendsten deutschen 
Ingenieure war Werner von Siemens, und 


so kommt uns gerade recht eine Beschrei- 


bung seines Lebens aus der gewandten 
Feder von Prof. Konrad Matschoß, die er 
aus Anlaß der Wiederkehr des 100. Ge- 
burtstages von Werner von Siemens ver- 
faßt hat. 

Das Leben unseres Werner von Sie- 
mens ist uns nicht fremd. Er hat sich in 
seinen „Lebenserinnerungen“ selbst ein 
bleibendes Denkmal seiner Persönlichkeit 
gesetzt. Aber es ist etwas anderes, ob 
ein Ingenieur selbst seine Lebenserinne- 
rungen schreibt, oder ob ein anderer an der 
Hand der Quellen dieses Leben schildert. 
Im polarisierten Lichte der Objektivität 


Diese Über- | 


erscheint der Schliff des delsteines 
schärfer und sein Glanz noch leuchtender. 


Für das Studium des Lebens dieses 
großen Ingenieurs standen außergewöhn- 
lich reichhaltige Quellen zur Verfügung, 
und zwar in dem Archiv von Siemensstadt. 
Hier liegt der außergewöhnlich seltene 
und günstige Fall vor, daß die Mitarbeiter, 
die beiden Brüder Wilhelm und Karl, nicht 
an demselben Orte wohnten und daß alles, 
was sie sich zu sagen hatten, in Briefen 
| zum Ausdruck kam, von denen uns über 
7000 erhalten sind. 
| 
| 
| 
| 
| 


Nach einem Worte Goethes sind 
Briefe Denkmäler der Persönlichkeit, und 
so tritt uns in den Briefen, von denen 
eine große Auswahl in den beiden Bänden 
wiedergegeben ist, die packende Persön- 
lichkeit eines Mannes von seltenen Fähig- 
keiten und außergewöhnlicher Energie 
und Taikraft und außergewöhnlicher 
kaufmännischer Begabung entgegen. 


Die zusammenfassende Schilderung 
seines Lebensganges ist in einem Lebens- 
bild vereinigt, das den Briefen vorange- 
setzt ist. Wir sehen daraus, daß Werner 
' von Siemens nicht etwa, wie der Fern- 
stehende anzunehmen geneigt ist, lediglich 
Elektrotechniker war, sondern ein Inge- 
nieur im umfassendsten Sinne des Wortes. 
| dessen Interessen und Fähigkeiten fast 
das ganze Gebiet der Technik umfaßten. 

Vom Braunkohlenwerk zur Gasmaschine, 

von der Kupfermine und dem Eisenlager 

zum Schmelzofen, von der Stahlerzeugung 
zum Mannesmannverfahren, vom galvani- 
schen Strom zur Vernickelung, von der 
Wassermessung zum Gefrierverfahren. 
von der Granate zum Lenktorpedo, Säge- 
mühlen und Gasanstalten, Kraftwagen und 
Schiffbau gehören dazu. Man ist über- 
rascht von der Fülle der Gedanken, die 
hier im Kopfe eines einzelnen Menschen 


rarer 
lebten und nach Gestaltung rangen. Man 
bewundert die Energie, mit der alle diese 
zahlreichen Erfindungen bis zur prakti- 
schen Durchführung gebracht werden. 

Wir begleiten den jungen Artillerie- 
offizier auf seinem Kommando nach Span- 
dau und zu seinen ersten Versuchen und 
Forschungen, besuchen mit ihm die 
Abende in den technischen Vereinen Ber- 
lins, begleiten ihn in seine Freundeskreise 
und hören von seinen Gedanken und For- 
schungen. Dazwischen erklingen Namen 
wie Beuth, Wöhlert, Egells, Borsig und 
Schwartzkopff, und so wird die Lebens- 
geschichte von Siemens zur Geschichte 
der Berliner Technik. Wir begleiten den 
jungen Ingenieur zum Uhrmacher Leon- 
hardt und folgen ihm bis zu dem Zeit- 
punkte, wo er seine erste elektrische 
Werkstatt im Jahre 1847, zusammen mit 
Halske, mit 25 Arbeitern in der Schöne- 
berger Straße in Berlin errichtet, um Tele 
graphenapparate zu bauen. Damit ist die 
Vielseitigkeit, die die Gefahr der Zersplitte- 
rung in sich trug, glücklicherweise vor- 
über, und Siemens wird nun zum ersten 
Elektrotechniker Deutschlands. 

Auf den Apparatenbau folgt die Her- 
stellung großer Telegraphenlinien in 
allen Ländern. Deutschlands Zersplitte- 
rung ist für den Ausbau der Telegraphen- 
linien nach Übersee noch nicht reif, und 
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nutzung der Elektrizität zum Bohren. 
Pflügen und zu elektrischen Aufzügen. 
Von hier ist nur ein Schritt zur elektri- 
schen Eisenbahn, deren erste Idee aus dem 
Jahre 1867 stammt. Die erste Anwendung 
war bekanntlich eine auf der Berliner 
Gewerbeausstellung 1879 ausgeführte 
Grubenbahn. Bereits in jenem frühen Zu- 
stande erkennt Siemens, daß die Haupt- 
bedeutung der elektrischen Bahn in dem 
schnellen Anfahren liegt, und entwirft 
elektrische Stadtbahnen in Form von 
Hochbahnen für Berlin. Es gelingt ihm 
aber nicht, seine Ideen durchzusetzen, da 
die Bedenken wegen Verunstaltung der 
Berliner Straßen überwiegen. So wendet 
sich Siemens den Untergrundbahnen zu. 
deren Bau er durch Anwendung des Ge- 
frierverfahrens zu ermöglichen hofft, da 
die Grundwasserabsenkung noch nicht er- 
funden ist. Aber auch diese Absichten 
(Siemens plante eine Untergrundbahn vom 
Alexanderplatz nach dem Kurfürsten- 
damm) kamen nicht zur Ausführung. So 
muß sich Siemens vorläufig auf elektri- 


sche Straßenbahnen beschränken, deren 


erste in Berlin-Lichterfelde, deren zweite 


von Westend nach dem Spandauer Bock 


angelegt wird. 


Bald folgt die Straßen- 


bahn in Budapest mit unterirdischer 


Stromzuführung. Dazwischen treten Pläne 


so arbeitet Siemens im Auftrage Englands 


an überseeischen 


Telegraphenlinien. 


Schon vorher hat er seinen Bruder Wil- 
helm nach England gesandt, und allmäh- 
lich entsteht ein Zweiggeschäft in London, 


ein anderes in Petersburg. 

Eine Erfindung reiht sich an die 
andere, wissenschaftliche Arbeiten von 
grundlegender Bedeutung werden in Vor- 
trägen in technischen Vereinen und vor 
der Akademie der Wissenschaften ver- 
öffentlicht. 

Neben seiner Berufstätigkeit finden 


wir eine starke politische Betätigung, ` 


seine Erfindertätigkeit wird von seinen 
nationalen Bestrebungen beeinflußt. 

1866 erfindet Siemens das dynamo- 
elektrische Prinzip, und allmählich ent- 
wickelt sich aus dem physikalischen Appa- 


zur Elektrisierung der Gotthardbahn. Es 
folgt dieGründung einer eigenen Kabelfabrik 
in der Markgrafenstraße in Berlin und die 
Einführung des Fernsprechers in Deutsch- 
land. Hieran schließt sich die Ausbildung 
des Eisenbahnsicherungswesens, getragen 
von dem Grundsatze, den menschlichen 
Irrtum im Eisenbahnbetriebe nach Mög- 
lichkeit auszuschließen. Die Statistik 
lehrt heute, daß eine Fahrt auf der Eisen- 
bahn 2000 mal sicherer ist als ein Weg 
auf der Straße, und diese Erhöhung der 
Sicherheit ist in der Hauptsache das Ver- 
dienst Werner von Siemens’. 

1883 wird die Fabrik nach Charlotten- 
burg verlegt. Allmählich nimmt das Un- 


ternehmen solchen Umfang an, wird die 
Anzahl der Mitarbeiter so groß, daß die 


rate die Dynamomaschine in ihrer heu- 


tigen Vervollkommnung. Später wird der 
Elektrotechniker zum Maschinenbauer. 
Nun folgt unter der Mitarbeit des In- 
genieurs Hefner-Alteneck die Entwick- 
lung der elektrischen Beleuchtung. Es 
folgen die ersten Anwendungen der elek- 
trischen Kraftübertragung und die Be- 


Geschichte des Werkes nicht mehr mit 
dem Lebensbild seines Begründers zu- 
sammenfällt. In diese Zeit füllt die Mit- 
arbeit Siemens’ am deutschen Patentgesetz 
und die Gründung des elektrotechnischen 
Vereins gemeinsam mit dem Generalpost- 
meister von Stephan. In die Folgezeit 
füllt die Beschäftigung mit Unterrichts- 
fragen, die Frage der Hochschullabora- 
torien, die zur Begründung der physi- 
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kalisch-technischen Reichsanstalt führt. 
Hieran knüpfen sich die Vorarbeiten für 


Bücherschau. 


eine Berliner Gewerbeausstellung um die 


Jahrhundertwende, wobei uns jedoch 
Frankreich zuvorkam. 

So enthüllt sich dem Leser ein 
fesselndes Charakterbild, das zu be- 


trachten einen eigenen Reiz für jeden 
Ingenieur bietet und das zur Nachahmung 
und Vertiefung des eigenen Charakters 
anreizt. 


Die buchtechnische Ausstattung des ` 


Werkes ist vortrefflich. Eine weite Ver- 
hreitung ist dem Buche zu wünschen. 
Schimpff. 


Beiträge zur Geschichte der Technik und 
Industrie. Jahrbuch des Vereins 


Deutscher Ingenieure. Herausgegeben | 
von Konrad Matschoß. 7. Band 


1917. 192 Seiten Lexikon 8 mit 70 
Textabbildungen und 2 Bildnissen. 
Berlin. Julius Springer. Kart. 6 M, 
in Leinen geb. 8 M. 


Nach zweijähriger Pause ist in diesem 
Jahre wiederum ein Jahrbuch des Ver- 


eins Deutscher Ingenieure erschienen. 
Es bringt die geschichtliche Entwicklung 
der Berliner Elektrizitätswerke aus der 
Feder des Herausgebers, Professors 
Matschoß; Beiträge zur Entwicklungs- 
geschichte der technischen Mechanik von 
Dr. Ing. Dr. A. von Riepel und Dr. Ing. 
L. Freytag: die Spurweite der Eisen- 
bahnen von Professor Dr. Kar! Keller; 
die geschichtliche Entwicklung der 
Dampfkesselaufsicht in Preußen von Dr. 
Hilliger; Beitrag zur Geschichte der 
Eisenbrücken in Ungarn von Dr. Ing. 
Hugo Fuchs: Daniel Peres von Franz 
Hendrichs; Nikolaus Riggenbach von 
Professor Dr. Karl Keller; Keltern einst 
und jetzt von Professor Dr. Ing. Häusser; 
zur Geschichte der Dynamomaschine von 
Professor Dr. Adolph Thomälen und Bei- 
träge zur außereuropäischen und vorge- 
schichtlichen Technik von Dr. Ing. Hugo 
Theodor Horwitz. 

Es ist hier nicht der Raum, auf den 
Inhalt aller Aufsätze einzugehen; wir 
wollen nur die berücksichtigen, die unsern 
Lesern naheliegen. 

Die Geschichte der Berliner Elektri- 
zitütswerke entrollt ein fesselndes Bild 
aus der Zeit der Anfangsgeschichte der 
deutschen Elektrotechnik. Wir sehen, wie 
«in junges Unternehmen aus winzigen 


Wirtschaftliche 


Zeitschrift 
_ (für Kleinbahnen. 


Anfängen heraus durch schwierige Zeit- 
umstände hindurch zu seiner heutigen 
Größe und Bedeutung gelangt, und be- 
wundern die Energie und den weit- 
schauenden Blick seines Begründers. 

Im Jahre 1881 fand in Paris die erste 
elektrotechnische Ausstellung statt, bei 
der die Edison-Glühlampe zum ersten 
Male in Europa vorgeführt wurde. Emil 
Rathenau gelang es, das Ausführungs- 
recht für Deutschland zu erwerben. 

Köstlich geschildert ist ein Fest in 
der Berliner Ressource, das bei elek- 
trischer Beleuchtung stattfand. Von dem 
Gelingen des Festes hing die Einführung 
der neuen Beleuchtung in der Reichs- 
hauptstadt ab. Als die Beleuchtung zu 
versagen drohte, eilte Rathenau in das 
Kraftwerk und kühlte die heiß gewor- 
denen Lager der Maschine mit dem für 
die Sektkühlung bestimmten Eis. 

1883 gründete Rathenau die Deutsche 
Edisongesellschaft, die nachmalige Allge- 
moine, Elektrizitätsgesellschaft. Die erste 
Stromerzeugungsanlage in Berlin war 
eine Blockstation in der Friedrichstraße. 
Nach langen Verhandlungen folgte 188 
die Gründung der Berliner Elektrizitäts- 
werke, denen von der Stadt ein Monopol 
zur Stromerzeugung eingeräumt wurde. 

Wir erfahren manches über die immer 
wiederkehrenden Kämpfe mit der Stadt- 
verordneienversammlung und über die 
allmähliche Entwicklung des Unter- 
nehmens. Trotz der glänzenden tech- 
uischen Entwieklung blieb der erhoffte 
Erfolg anfänglich aus. 
Das junge Unternehmen geriet in ernste 
wirtschaftliche Schwierigkeiten und 


konnte nur durch Übernahme der Aktien 


durch die 


A.E.G. vor dem Zusammen- 
bruch gerettet werden. 

Der Energie und Tatkraft Emil Ra- 
thenaus gelang es, aus dem notleidenden 
Unternehmen eine der ertragreichsten 
wirtschaftlichen Unternehmungen zu 
machen, die sich in geradezu glänzender 
Weise entwickelte, bis der am 1. Oktober 
1915 erfolgte Ubergang der Werke an die 
Stadt Berlin einen Abschluß in die En 
wicklung brachte. 

Nach der Darstellung der geschäft- 
lichen Entwicklung folgt eine ebenso ge- 


drängte Darstellung der technischen Ent- 


wicklung. Wir kehren zurück zu der 
ersten, riemenangetriebenen Dynamo- 
maschine, erinnern uns des Überganges 
zum unmittelbaren Antrieb als großer 
technischer Tat und machen die Entwick- 
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lung der Antriebsmaschinen, Dampf- 
maschine und Dampfturbine noch ein- 
mal mit. 

Von der Gleichstromerzeugung führt 
der Weg zur Arbeitsübertragung mit 
Drehstrom. Wir erfahren von den 
mannigfachen Schwierigkeiten, die sich 
der Fortleitung des Stromes entgegen- 
stellten, auch die Bedeutung der Groß- 
abnehmertarife für die Ausbreitung des 
elektrischen Antriebes wird gestreift. 

Mit seinem Aufsatz über den Kampf 
um die Spurweite führt uns Professor 
Keller in die Zeit der Entstehung der 
Eisenbahnen zurück. Er schildert uns, 
wie die von Stephenson für die Bahn 
Stockton—Darlington gewählte Spurweite 
von 4 Fuß 8% Zoll zunächst auch in 
England nicht allgemein eingeführt 
wurde. Die Ingenieure waren damals der 
Meinung, daß jedes Bahnnetz einen abge- 
schlossenen Wirtschaftskörper darstelle 
und seine Spurweite den vorliegenden 
Verhältnissen entsprechend frei wählen 
könne. In der Erwägung, daß die 
Stephensonsche Spurweite nicht ausreiche, 
um leistungsfähige Lokomotiven herzu- 
stellen, wählte die Große Westbahn in 
England eine Spurweite von 7 Fuß, die 
Ostbahn eine solche von 5 Fuß. Während 
die Ostbahn sehr bald auf die Stephenson- 
sche Spur umgebaut wurde, ist die West- 
bahn erst 1890 auf Regelspur umgebaut 
worden, obwohl schon im Jahre 1856 ein 
Parlamentsbeschluß die Stephensonsche 
Spur zur Regelspur erklärt hatte. 

Auch in Irland traten zwei verschie- 
dene Spurweiten miteinander in Kampf; 
er wurde schließlich zugunsten eines 
mittleren Wertes von 5 Fuß 3 Zoll = 
1.6 m entschieden. 

Auf dem Festlande hatte König Leo- 
pold I. von Belgien, der Stephenson zu 
sich berief, auch dessen Spurweite für die 
belgischen Bahnen angenommen, und auch 
List empfahl für die sächsischen Bahnen 

die gleiche Spur. Fine andere Spur kam 
schon um deswillen kaum in Frage, weil 
die Lokomotiven und Wagen zunächst aus 
England bezogen werden mußten. Nach 
Li bauung der ersten sächsischen Bahn 
wählten die Nachbarländer Bayern, Öster- 
reich und Preußen dieselbe Spur: Frank- 
reich und die Schweiz folgten dem Bei- 
spiel Belgiens. Nur in Baden glaubte 
man nach einem eingehenden Studium der 
englischen Eisenbahnen eine zweck- 
mäßigere Spur als die Stephensonsche 
anwenden zu müssen und erbaute im 
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Jahre 1853 die Rheintalbahn mit einer 
Spurweite von 5 Fuß, 4 Zoll badisch = 
1,6 m. Erst im Jahre 1855 wurde die Bahn 
auf Regelspur umgebaut. 

Die Schilderung des Kampfes um die 
Spurweite wird durch eine ausgiebige 
Heranziehung der Quellen, insbesondere 
der Verhandlungen des englischen Parla- 
ments und der badischen Kammer veran- 
schaulicht und belebt. Die Tätigkeit des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
(fälschlich Deutscher Eisenbahnverein 
genannt) in der Frage der Spurweite ist 
nur gestreift. Auch hier hätte ein Ein- 
blick in die Verhandlungen sicher manche 
wertvolle Einzelheit zutage gefördert. 

In Nikolaus Riggenbach, dessen 
hundertjähriger Geburtstag in diesem 
Jahre gefeiert werden konnte, führt uns 
Professor Keller ein Lebensbild eines der 
bedeutendsten Pioniere des Eisenbahn- 
wesens vor. Riggenbach wuchs in Geb- 
weiler im Elsaß als Sohn des Besitzers 
einer Zuckerfabrik auf. Als die Fabrik 
später infolge veränderter Wirtschafts- 
verhältnisse keinen Ertrag mehr abwarf. 
lernte der iunge Riggenbach den Ernst 
des Lebens kennen. Der Zufall führte 
ihn in eine Bandstuhlfabrik, und hier er- 
kannte er seinen Beruf als Mechaniker. 
In Paris sah er 1849 zum ersten Male eine 
Dampflokomotive. Sie bestimmte ihn, sich 
dem Lokomotivbau zuzuwenden. Er trat 
in die Keßlersche Maschinenfabrik in 
Eßlingen ein und wurde von dort als 
Leiter der Hauptwerkstatt der schweize- 
rischen Zentralbahn nach Olten berufen. 
Die Schwierigkeiten des Betriebes auf den 
Steilrampen der Hauensteinlinie führten 
ihn zur Erfindung der Leiterzahnstange 
und, angeregt dureh den Erfolg des Ame- 
rikaners Marsh, der eine Bahn auf den 
Mount Washington hergestellt hatte, 
schlug Riggenbach den Bau einer Zahn- 
bahn auf den Rigi vor. Der Bau fand 
unter Mitwirkung von Näff und Zschokke 
in den Jahren 1869 bis 1871 statt. Von 
den technischen Kämpfen, die zur Durch- 
führung der Tdee notwendig wurden, weiß 
unsere Quelle leider nur wenig zu be- 
richten. 

Unter dem Einfluß der günstigen 
Wirtschaftslage folgte die Gründung einer 
Maschinenfabrik für den Bau von Berg- 
bahnen in Aarau, die aber bald in der 
ungünstigen Wirtschaftslage wieder ein- 
gehen mußte. Nun ließ sich Riggenbach 
als Zivilingenieur für den Bau von Berg- 
bahnen in Olten nieder Hier war ihm im 


128 


späten Alter noch mancher schöne Erfolg 


beschieden. 

» An dieser Stelle vermißt man eine 

Schilderung der Kämpfe zwischen den 

Bauweisen von Riggenbach und Abt. 
Den jüngeren Ingenieuren, die beim 


Studium und im Beruf nur die Technik in 
vollkommenen Gestalt g 
Spiels zwischen Spurkranz und Schiene 


ihrer heutigen 
kennen lernen, tut es gut, die Entwicklung 
der Technik und all die Geistesarbeit und 
geschäftliche Energie kennen zu lernen, 
die notwendig waren, um die Ingenieur- 
technik auf den heutigen Stand der Voll- 
kommenheit zu bringen. Aber auch den 
älteren unter uns bereitet es einen hohen 
Genuß, das noch einmal zu lesen, was 
sie selbst miterlebt haben, und jeder Ge- 
bildete wird sich an den hier gegebenen 
Ausschnitten aus der Geschichte der Tech- 
nik gern erfreuen. Schimpff. 


Ruegger. U. R., Dr. se. techn. Die Ko. 
nizitätderRadreifenunddie 


Fahrt auf gerader Strecke. 
Kinematische Studien über die Be- 
wegung der Eisenbahnfahrzeuge im 


Gleise. Zürich 1916. 
verlag von Rascher & Cie. 
4.20 M. 

Der Verfasser hat es sich zur Auf- 
gabe gemacht, die Einwirkung der Rad- 
reifenkonizität auf den Lauf der Eisen- 
bahnfahrzeuge auf gerader Strecke vom 
rein kinematischen Standpunkte aus 
einer eingehenden Betrachtung zu unter- 
ziehen. Als Grundlage seiner Unter- 
suchungen stellt er das Prinzip der mini- 
malen Widerstandsarbeit bei der Vor- 
wärtsbewegung eines Fahrzeugsystems auf. 
Die Lage eines Eisenbahnfahrzeuges oder 
eines ganzen Zuges wird innerhalb des 


Preis geh. 


Spiels zwischen Spurkranz und Schiene 


durch eine bestimmte Anzahl von Posi- 
tionskoorlinaten festgelegt. Von diesen 
wird zunächst eine als der Weg x angenom- 
men, den ein Punkt des Fahrzeugsystems 
in der Richtung der Gleisachse bei der 
Fahrt zurücklegt. Von den übrigen Po- 
sitionskoordinaten wird vorausgesetzt, daß 


sie bei der Vorwärtsbewegung des Zuges 


einer derartigen. Veränderlichkeit unter- 
liegen, daß die gesamte Widerstands- 
arbeit bei der Zunahme von z um dr zu 
einem Minimum wird. Darauf beruhend 
werden mathematische Beziehungen auf- 
gestellt, in denen z als freie und die übri- 
gen Positionskoordinaten als abhängige 
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Kommissions- l : 
achsige Eisenbahnfahrzeug mit starrem 


Zeitschrift 
a Kioinbahnen. 


Variable auftreten. Da bei den vorlie- 
genden rein kinematischen Untersuchun- 
gen Massen wirkungen außer Betracht 
bleiben, wird nur der zwischen Rad und 
Schiene wirkende Widerstand der Rei- 
bungskräfte berücksichtigt. Es wird fol- 
gender Satz aufgestellt: „Ein System von 
Eisenbahnfahrzeugen nimmt innerhalb des 


beim Vorwärtsfahren um eine elementare 
Strecke eine derartige Stellung an, daß 
die von den zwischen Radreifen und 


Schiene wirkenden Reibungskräften ge- 


leistete Arbeit zu einem Minimum wird.“ 
Auf dieser Grundlage wird für einige 


besonders wichtige Bauarten von Eisen- 


bahnfahrzeugen der Verlauf der Quer- 
und Drehbewegungen innerhalb der durch 
das Spiel zwischen Spurkranz und Schiene 
gegebenen Grenzen untersucht. 

Der erste Abschnitt des Werkes be- 
handelt das zweiachsige, starke Eisen- 
bhahnfahrzeug, und zwar das mit gleich- 
artigen normal ausgebildeten Achsen und 
das mit losen Rädern auf der einen Achse. 
In dem zweiten Abschnitt wird das un- 
starre Eisenbahnfahrzeug untersucht, die 
Adams- und Bissel-Achse und das zwei- 


Rahmen und seitlich beweglichen Achsen. 
In dem dritten Abschnitt werden die Er- 
gebnisse der Untersuchungen und die Mög- 
lichkeit der Abschwächung der un- 
erwünschten Bewegungen besprochen. 

Da, wie bereits erwähnt, der Einfluß 
der Maussenwirkungen, die um so mehr in 
Erscheinung treten, je höher die Fahrge- 
schwindigkeit ist, bei den angestellten 
Untersuchungen nicht berücksichtigt ist. 
so gelten die gefundenen Ergebnisse nur 
näherungsweise für langsame Fahrt. 

Das Werkchen wird den Fachleuten 
zur Beachtung empfohlen. A. M. 


Schau, A., Königl. Baugewerkschuldirek- 
tor und Regierungsbaumeister. Der 
Eisenbahnbau Leitfaden für den 
Unterricht in den Tiefbauabteilungen 
der Baugewerkschulen und verwandten 
technischen Lehranstalten. I. Teil. 
Allgemeine Grundlagen. Bahngestal- 
tung. Grundzüge für die Anlage der 
Bahnen. Dritte Auflage. X und 218 
Seiten in 8 mit 180 Abbildungen im 
Text. Leipzig und Berlin 1914. Druck 
und Verlag von B. G. Teubner. Preis 
kartonniert 3.80 M. 
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Das Lehrbuch, dessen erster Teil in 


dritter Auflage vorliegt, bildet den Leit- 


faden für den Unterricht auf den preu- 
ßischen Baugewerkschulen. Es behan- 
delt die Eisenbahntechnik unter beson- 
derer Berücksichtigung der auf den preu- 
ßischen Staatseisenbahnen herrschenden 
Verhältnisse. Da die Schüler der Bau- 
gewerkschulen keinerlei Vorkenntnisse 
im Eisenbahnwesen mitbringen, ist das 
Buch durchaus elementar gehalten. Die 
Abbildungen beschränken sich auf grund- 
sätzliche Skizzen und überlassen dem 
vortragenden Lehrer die ausführliche 
Darstellung. Das Buch umfaßt die An- 
ordnungen für Haupt-, Neben- und Klein- 
bahnen. Nach einer geschichtlichen Ein- 
leitung werden die wichtigsten Bestim- 
mungen für Bahnbau und -betrieb kurz an- 
geführt, dann wird der Bahnkörper he- 
sprochen, und nun folgt der Hauptinhalt 
des Buches, die ausführliche Darstellung 
des Eisenbahnoberbaues. 

Den Schluß des Werkes bildet ein Ab- 
schnitt über Linienführung. Dieser ist 
nur kurz behandelt, weil die damit zu- 
sammenhängenden Fragen in der Regel 
den auf den Baugewerkschulen vorgebil- 
deten Techniker nicht beschäftigen. 

Der Umstand, daß innerhalb weniger 
Jahre drei Auflagen des Buches notwen- 
dig wurden, ist allein schon eine Emp- 
fehlung. In der vorliegenden dritten Aui- 
lage sind die neuesten Erfahrungen der 
Technik berücksichtigt worden. 

Das Buch wird seinem Zwecke vor- 
zügliche Dienste leisten und wird auch 
dem im Berufe stehenden mittleren Tech- 
niker, und namentlich dem Bahnmeister. ein 
wertvolles Hilfsmittel sein. 

Schimpff. 


Gesetz über die Besteuerung des Per- 
sonen- und Güterverkehrs vom 8. April 
1917 nebst Ausführungsbestimmungen 
des Bundesrats vom 5. Juli 1917. Nach 
amtlichen Materialien und Erlassen der 
Ministerien für den praktischen Ge- 


Zeitschriftenschau. 
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brauch erläutert und mit ausführlichem 


Sachregister versehen von Dr. jur. 
Roeder. Berlin 1917. Industrieverlag 
Spaeth & Linde. Geb. 3 M. ` 
Kohlensteuergesetz vom 8. April 1917 


nebst den Ausführungsbestimmungen 
des Bundesrats vom 12. Juli 1917, er- 
läutert von Assessor Dr. Felix Zeder- 
mann, Mitglied der Preisprüfungsstelle 
Groß-Berlin, und Dr. Jos. Morenhoven, 
Assistent des deutschen Handelstags 
Berlin. Mit einem Anhang, enthaltend 
die während des Krieges erlassenen Vor- 
schriften über Kohle, statistisches Ma- 
terial usw. Berlin 1917. Industriever- 
lag Spaeth & Linde. Geb. 4,50 M. 


Aus der großen Zahl der Kriegsgesetze 
liegen hier zwei mit dem Verkehrswesen in 
enger Berührung stehende in Form hand- 
licher Bändchen vor. In beiden ist zweck- 
mäßig zunächst der Gesetzestext einmal 
vorangestellt und dann mit den erforder- 
lichen Erläuterungen zu den einzelnen Pa- 
ragraphen nochmals wiederholt. Dem Ge— 
setz über die Besteuerung des Personen- 
und Güterverkehrs hat der Bearbeiter außer- 
dem eine nach der Begründung des Gesetz- 
entwurfes zusammengestellte Einleitung 
voraufgeschickt, in der insbesondere auch 
das Verhältnis des neuen Gesetzes zu den 
früheren über Stempelabgaben im Personen- 
und Güterverkehr erörtert wird. Beide Be- 
arbeitungen sind in erster Linie als Hilfs- 
mittel für die erwerbstätigen Kreise bestimmt 
und für diesen Zweck auch als durchaus 
brauchbar anzuerkennen. Für den, der sich 
eingehender mit dem in Frage kommenden 
Stoff beschäftigen muß, werden sie als Weg- 
weiser kaum in Frage kommen können. 

W. 


Verzeichnis der an die Redaktion ein- 
gesandten Bücher: 

Hammel. Ludwig, Zivilingenieur. Störungen 
an Betriebsmaschinen. Frankfurt (Main) 
1917. Selbstverlag. Geb. 4 M. 

Sven Heddin. Bagdad, Babylon, Ninive. 
zig 1917. F. A. Brockhaus. 1 M. 


Leip- 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1917. 


[81. Bd., 6. Heft. S. 70.] 


Der MetallschlauchundseineHer- 
stellung. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 5. Dezember 1916 von 
Dr.-Ing. Theobald gehaltenen Vortrages. Be- 
handlung finden zunächst die Verwendungs— 
gebiete und die verschiedenen Formen des Me- 
tallschlauches. 


TSV 


[81. Bd., 8. Heft, S. 95.] | 


Bremsnachstellvor-. 
Be- 


Selbsttätige 
richtungen 
doutung. 


un d deren 
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E. Nilsson aus Malmö bespricht zunächst ` 


die 
zylinderkolbens 
und die 
wege bei 
die Frage. 


Brems- 
Bremse 


Bewegung des 
Anziehen der 
Wirkung verschiedener Kolben- 
einer Bremse. behandelt dann 
warum die bisher üblichen 


Bedeutung der 
beim 


selbsttätigen Bremsnachstellvorrichtungen keine 


ausüben können, und 
Bremsnachstellvorrich- 


genaue Regulierung 
beschreibt dann die 
tung der Firma Svenska Aktiebolaget 
Bremsregulator in Malmö. bei der dieser 
Übelstand vermieden ist. weil weder die Brems- 
kraft noch die Elastizität des Breinsgestänges 
auf sie einen Einfluß ausübt. 


Der Ölmotor. 1917. 
[6. Jahro., Nr. 6, S. 107.] 


Die Einführung des Dieselprin— 
zips bei Fahrzeugmotoren. 

Schluß der Abhandlung von Maschinen- 
inspektor O. Mahler. Auf Grund von 
Versuchen werden im einzelnen der Mo- 
torzylinder, der Kühler, die Steuerung, die 
Brennstoffdüse behandelt, und es werden Mit- 
teilungen über die erzielten Versuchsergebnisse 
gemacht. Nach diesen günstigen Ergebnissen 
läßt sich annehmen, dafs das Dieselverfahren 
bei Kraftwagenmaschinen Eingang finden wird. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn- Zeitung. 
| 1917. a 
[30. Jahrg, Nr. 39, S. 425.] 


Eisenbahn-Warnungs- 


Rin neues 


signal 


wird beschrieben. Es handelt sich um eine 
durch Preßluft betätigte Vorrichtung, die bei 
auf Halt stehendem Einfahrsignal infolge der 
Durchbiegung der Schiene beim PBefahren 
eines Zuges ein hörbares Signal abgibt. 


[30. Jahrg., Vr. 40, S. 435.] 


Wageonkipper zur Entladung von 
Eisenbahnegüterwagen. 

Die großen Vorteile der fahr- und dreh- 
baren Wagenkipper werden von P. Grempe 
erörtert. Sie bestehen aus einem Unterbau 
auf 2 Drehgestellen mit je 3 Achsen und tragen 


Zeitschrift 
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130. Jahrg., Nr. 40, S. 438.1 
„Mercedes“ -Kriezskraftwagen. 


Dio Entwicklung der von der Daimler-M e- 
toren- Gesellschaft seit 1903 erbauten Krieg 
fahrzeuge wird behandelt. 


130. Jahrg.. Nr. 41. S. 449. 


E hnis Fahrkarten -Lochappara! 
für arm verletzte Stations- 
schaffner 

wird beschrieben. Eine an der Brust ang 
brachte Vorrichtung ist durch einen Zug- 
riemen mit einer Absatzklammer verbunden. 
die an dem unter dem verletzten Arm liegen- 
den Fuß befestigt ist, so daß die Fahrkarten- 
lochung durch ein leichtes Bewegen des Ful- 
zelenks erfolgt. 


[30. Jahrg., Nr. 41, 5. 449.] 


Bremsschlauch mit Stahlbeweh- 
rung. 

Beschreibung einer imeinanderzreifenden 
biexsamen Stahlbewehrung eines Gummi- 
schlauches, durch die dieser vor jeder Be- 
schiligung durch Reibung, stürzende Lasten 


usw. bewahrt wird. 


130. Jahrg., Nr. 42, S. 455. 


Straßenbahn - Güterverkehr 
Düsseldorf. 


in 


R. Bräuer weist auf die große Bedeu- 


tung hin, die bei der heutigen Verkehrsnot in 


den Großstädten der Benutzung der Straßen- 
bahnen für den Güterverkehr zukommt, und be- 
schreibt dann die in Düsseldorf hierfür ge- 
troffenen Maßnahmen und Einrichtungen. Es 
werden hier gewöhnliche Straßenfuhrwerke 
durch die Anbringung von Rollschemeln auf die 
Straßenbahngleise gesetzt und hier von Per- 
sonentriebwagen als Anhänger oder auch von 
Tieren weiter gefahren. 


[30. Jahrg., Nr. 42, S. 458. 
Das Walchensec-Kraftwerk. 
Über den Plan, die Wasserkraft am Wal- 


chensce zur Versorgung Bayerns mit elektri- 


nach beiden Seiten schlank auslaufende Zungen. 


[30. Jahrg., Nr. 40, S. 437.7 


Zur Organisation der städtischen 
Güterbefürderung. 


Die zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
der Güter-An- und -Abfuhr in den letzten Mo- 
naten gegründeten Fuhrämter und Fuhr- 
gemeinschaften, insbesondere die Einrichtung 
des Kriegsfuhramts in Königsberg (Pr.), wer- 
den behandelt. 


1 


| 


schem Strom auszunutzen, und über die Ge- 
staltung der verschiedenen Wasserkraftanlagen 
werden Mitteilungen gemacht. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1917. 


115. Jahrg., 29. Heft, S. 277. 


für die Tarif- 
Überland-Stra- 


Gesichtspunkte 
bildung bei 
Ben bahnen. 


Der Straßenbahndirektor Dr.-Ing. 
Adolph behandelt, gestützt auf die Erfah- 
rungen im rheinisch-westfälischen Kohlen- 
revier, wo fast alle Straßenbahnen bei ihrer 
Herstellung als Überlandstraßenbahnen ange- 
legt worden sind und erst allmählich infolge 
des starken Anwachsens der Städte auch dem 
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Innenstadtverkehr sich angepaßt haben, die | mitgeteilt die Vorschriften über Betriebsdienst, 
Fragen der Tarifbildung, insbesondere von dem | Beförderung kalter Maschinen, Feuerbehand- 


Gesichtspunkt aus, ob die Tarife ihre Aufgabe 
im allgemeinen öffentlichen und im wirtschaft- 
lichen Interesse der Bahnen erfüllen. Im ein- 
zelnen werden behandelt: der Einfluß der 
Selbstkosten auf die Tarife und deren tech- 
nische Gestaltung, wobei unterschieden ist 
zwischen Bartarif und Vergünstigungstarif: 
beim Bartarif werden noch die Einheitstarife, 


| 
| 
| 


A 


die Entfernungstarife und Umsteigebestimmun- 


gen besonders behandelt. 


Elektrotechnische Rundschau. 1917. 
[34. Jahrg., Nr. 38/39. S. 150.] 


Über Elektrizitätszähler, Zähler- 


prüfung und Zählereinrich- 
tungen. 

Fortsetzung der Abhandlung von 

J. Schmidt. Nach der Beschreibung eines 


Pendelzählers für eine Batterie mit einem Ein- 
fachzellenschalter geht der Verfasser näher auf 
die Behandlung der Straßenbahnwagenzähler 
ein. Für diese werden sowohl Wattstunden— 
wie Amperestundenzähler und Zeitzähler be- 
nutzt, wobei aber der Gleichstrom-Wattstunden— 
zähler in seiner gewöhnlichen Ausführung 
wegen der groben Empfindlichkeit von Kollek- 


geschlagenen 


Die 


tor und Bürsten gegen die heftigen im Straben- 


hahnbetrieb unvermeidlichen Erschütterungen 
nicht zu empfehlen ist. Die Amperestunden- 
und Zeitzähler sind daher vorzuziehen. Ver- 
schiedene Bauarten dieser Zähler werden be- 
schrieben. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg., 40. Heft, S. 481.] 


Uber elektrischen Betrieb in Ver- 
bindung mit Dampfbetrieb 
bei Hauptbahnen. 


F. von Holmgren regt an, den gleich- 
mäßigen Teil des Betricbes zu elektrisieren 
und die Verkehrsspitzen mit Dampf zu bedie- 
nen, um die Anlagekosten möglichst niedrig 
zu halten. 


Hanomag-Nachrichten. 1917. 


[4. Jahrg., 9. Heft, S. 133. 


DiebeimBauundBetriebdersämt- 
lichen Privat-Dampflokomo- 
tiveneinschließlichderBerge- 
werkslokomotiveninPreußen 
zu beachtenden Gesetze, Aus- 
führungsanweisungen, Ver- 
waltungs-, Betriebs-, techni- 


schen und Personalvorschrif-. 


ten. Die Feuer- 
stättenbehandlung dieser Lo- 
komotiven. 


Fortsetzung und Schluß der Zusammen- 
stellung von H. Parnemann. 


und Werk- 


Es werden | 


lung und Wartung der Lokomotiven, Dienst- 
vorschriften für Kesselwärter und Anweisung 
zur Herrichtung der Dampfkessel für die innere 
Untersuchung und zur Wasserdruckprobe. 


[54. Bd., 19. Heft. S. 303.] 


Herstellung von Ubergangs- 
laschen durch Kröpfen vor- 
handener Laschen. 


G. Wegner teilt die bei der Eisenbahn- 
direktion Breslau gemachten Erfahrungen über 
das Kröpfen alter Laschen mit. Wie bei aus- 
Laschen wird hierbei das 
Pressungsverfahren angewendet und die Ge- 
senko mit entsprechenden Blecheinlagen ver- 
sehen. Das Verfahren soll auch für eine 
geringe Zahl von Laschen wirtschaftlich sein. 


[54. Bd.. 19. Heft, S. 307.] 


Lüftung von ÜUntergrun!- 


bahnen. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Dr.-Ing. F. Musil. Es werden einige Bei- 
spiele angeführt. so der Subway und die neueren 
Unterpflasterbahnen in New York, die Unter- 
grundbahnen in Boston und die Tiefbahnen in 
London. 


[54. Bd.. 19. Heft, S. 320.] 


Torfpulver als Heizstoff für Lo- 
komotiven der schwedischen 
Staatsbahnen. 


Mitteilungen über Versuche der Verwal- 
tung der schwedischen Staatsbahnen mit Torf- 
feuerung. Während eine Verfeuerung ge- 
wöhnlichen lufttrockenen Torfes zu nicht be- 
friedigenden Ergebnissen führte, sind die Ver- 
suche. Torf in Pulverform zu verfeuern. gün- 
stig ausgefallen. Über Gewinnung und Zu- 
bereitung des Brennstoffs wird näheres mitge- 
teilt. 


[54. Bd., 19. Heft, S. 321.] 


Selbetentladewagen Bauart Mal- 
cher. 


Kurze Angaben über Bauart und Kosten 
der von Direktor Malcher erbauten Regel- 
wagen. 


[54. Bd., 20. Heft, S. 323.) 


Zur WirtschaftderBahnerhaltung 
und Zugförderung. 


L. Karnet, Bau-Ober-Rommissar der 
österreichischen Staatsbahnen, verweist auf die 
Notwendigkeit, mit allen vorhandenen Ober- 
bauteilen aufs äußerste zu sparen, und zeigt, 
gestützt auf Erfahrungen» die anf den öster- 
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reichischen Bahnen gemacht wurden, wie gün- 
stig der Klemmstöckel von Göba, durch den 
der Schienenkopf unmittelbar gegen den 
Schienenfuß und die Unterlagplatte abgestützt 
wird, in der Hinsicht wirkt, namentlich bezüg- 
lich der Lebensdauer der Holzschwellen. 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 1917. 


[22. Jahrg., Nr. 38, S. 302.] 


Krieg und die österreichi- 
schen Privatlokalbahnen. 


Die Wichtigkeit der Lokalbahnen für die 
Kriegführung wird behandelt. Sie haben sich 
als unentbehrliche Zufahrtswege zu den Haupt- 
bahnen erwiesen und einen starken Militär- 
personen- und Güterverkehr zu bewältigen, 
was sich auch in finanzieller Hinsicht bei einer 
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größeren Zahl von Lokalbahnen durch einen 


erhöhten Betriebsüberschuß im Jahre 1915 ge- 
genüber 1913 bemerkbar gemacht hat. 


122. Jahrg., Nr. 39, S. 309. 


Güterverkehr auf den Berli— 
ner Straßenbahnen. 


Der 


Kurze Mitteilungen über die bisherigen Er- 
fahrungen. Während die Postverwaltung eine 
Erweiterung ihrer Straßenbahnanschlüsse zur 
Herbeiführung eines geregelten Postverkehrs 
zwischen den verschiedenen Berliner Bahn- 
höfen plant, dürfte vorderhand mit der Ein- 
führung eines allgemeinen Güterverkehrs auf 
der Berliner Straßenbahn kaum zu rechnen 
sein. 


Österreichische Eisenbahnzeitung. 1917. 


140. Jahrg.. 19. Heft, S. 183.] 


Eisenbahn und Kraftwagen. 


Im Auschluß an den von Stockert am 
17. April 1917 im Klub österreichischer Eisen- 
bahn- und Schiffahrtsbeamten gehaltenen Vor- 
trag wird entgegen dem Vortragenden vorge- 
schlagen, die Bedienung des Nahverkehrs durch 
Kraftwagen zur Entlastung des Eisenbahnver- 
kehrs und zur Kohlenersparnis nicht erst nach 
Friodensschluß, sondern alsbald durchzuführen. 


k——— nn nn a— — — — — 


lichen Baudienst. 1917. 


123. Jahrg., 39. Heft, S. 484.] 


Neuer Tunnel unter dem Hudson- 
Fluß für Motorfahrzeuge. 


Kurze Angaben über die Abmessungen und 
die Herstellungsweise eines neuen Tunnels, der 
neben den 13 Füährbootlinien den Verkehr 
zwischen New York und Jersey City vermitteln 
soll. Er besitzt einen lichten Durchfahrts- 
raum von 7.62 m Breite und 3,96 m Höhe, ist 
2713 m lang und zu 10 Millionen Dollars veran- 
schlagt. 


| 


| 
| 
| 


| 
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Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1917. 
[14. Jahrg.. 37. u. 38. Heft, S. 289 u. 297.] 


Beispiele zur Anfertigung der 
Vorlagen für Starkstrom- 
leitungen längs und quer zu 
Eisen bahnen. 


A. Fins lor erläutert zunächst die im 
Jahre 1914 vom schweizerischen Bundesrat er- 
lassenen Vorschriften über die Herstellung 
elektrischer Starkstromleitungen, die ein- 
gehende Bestimmungen über Inhalt und Form 
der Vorlagen, Baubeg inn, Inbetriebnahme und 
Beseitigung bestehender Anlagen enthalten. 
Ferner werden die wichtigsten, den gleichen 
Gegenstand behandelnden Bundesvorschriften 
vom 14. Februar 1908 mitgeteilt. 


111. Jahrg., Nr. 32/34, S. 217. 


Tunnelbaufragen der Gegenwart 
und Zukunft. 


Prof. A. Birk behandelt zunächst die Vor- 
und Nachteile des tief- oder hochliegenden 
Tunnels, ferner die Wetterhaltung, die Lüftung 
langer Tunnel beim Bau, das Zweistollen- 
system und die verschiedenen Arten der Bohr- 
maschinen. 


Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. 1917. 


[12. Jahrg., Nr. 10, S. 205.] 


Ausschußsitzung des Verbandes 
deutscher Bahnärzte vom 
2. bie 4. Juni 1917 in Cassel und 
Melsungen. 


Bericht über die Vorträge und Besprechun- 
een mit näheren Angaben über die Berichte. 
betreffend Wandtafeln zur Prüfung 
des Farbensinnes und Erkennung 
der Farbensinnstörungen. die 


i willkürlich bewegbare Hand und 


die Versorgung der Kriegsbeschä- 
digten mit Ersatzgliedern und 
deron Einübung. Die drei Berichte wur- 
den erstattet von Dr. Gilbert, Dres- 
den, Dr. Blume, Philippsburg, und Dr. 
Wagner, Berlin. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


1917. 


bau. 


[34. Jahrg., Nr. 25. S. 297.] 


neue Anschlußbahnhof der 
Altonaer Industriebahn. 


Der 


Kalbfus gibt eine Beschreibung der 
Anschlußbahnhöfe der Industriebahn an den 
Staatsbahnhof Bahrenfeld, auf denen der Über 
gang der Vollspurwagen auf Rollböcke von 
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I ın Spur erfolgt. Die Industriebahn, die die 
Fabriken des Stadtteils Ottensen bedient. weist 
eina äuberst günstige Entwicklung auf. Die 
Zahl der Anschlufßmehmer ist seit 1898 von 13 
auf 56. die Zahl der jährlich beförderten be- 
Indenen Wagen von (IL auf 15 125 gestiegen. 


134. Jahrg.. Ar 27. S. 320. 


Anlage einer Förderbahn nebst 
Schüttzerüst in 


Stra hon. 


städtischen 


bei dem Mangel an Gespannen hat wman 
zur Abfuhr der DBodenmassen und später zur 
Heranschaffunz der Baustoffe für die im Bau 
befindliche Unterzrundbahnlinie Gleisdreieck — 


Wittenbergplatz eine Förderbahn von 0.900 m 


Spurweite vom Nollendorfplatz bis zum Dand- 
wehrkanal hergestellt. Diese Förderhahn wird 
heschrieben. 
[34. Jahrg.. Nr. 28. wa 332. / 
\usereführte IUnterhbauten für 
Straßbenbahneleise im rhei- 
nischen Industriegebiet 
werden von P. Boemen beschrieben, line 
ewa A) cm starke, zur abereschlämmte Paek- 


In geschieht mit einer 5 em starken Keinschlas- 
schicht hat sich als l'nterhettung gut bewährt. 


[34. Jahrg.. Nr. 29 nu 30. S. 339 u. 351. / 


Der Verkehr von Zurmaschinen 
und schweren Selbstfahrern 
auf Kunststraßben 


wired von Daurat G. Leo besprochen: es wird 
insbesondere ihre Verwendung für Zweeke der 
landwirtschaftlichen und gewerblichen 
triebe behandelt. Es werden Dampt- 
-traßenlokometinen wie Selbstfahrer mit Ex- 


De- 


sowohl 


plosionsmotoren besprochen nnd Mitteilungen 
über deren FKirenwzewicht. Triebachsendruek. 
Nutzlast. Geschwindigkeit unt Wirkungsgrad 


Betrieb mit Vor- 
spannfahrzengen mit Viejachsenantriehb 
verglichen. Weiter Mitteilongen 
dio Dundesratsyerordnung vom . Februar 1910 
über die zulässige Geschwindigkeit und 
Gewicht der Kraftwagen gemacht, und über die 
Zentralbehörden 
Auch werden die 
und Krafi- 
erörtert. 


der 
dem 
werden 


vemacht. und es wird 


iler 
das 


Verordnungen anderer über 
eiche und ähnliche Frasen. 
Kınflisse der 


wagen auf die 


Strabenlokomeotiven 
Fahrbahnbefestirun:g 


. Jahre... Nr. 30. a 352] 


K“ınlauderStraßenbahnvleise 
in Verkehrstraßben 


von Dipl.-Ing. II. Schack 
Die verschiedenen Arten der 
benung der Schienen in 
A\sphaltstraßen die 


11. 
wird hu<prochen. 
Unter- 
und 
von 


Lin- mud 
gepflasterten 


sowie Verwendung 
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Quer- und Langeschwellen aus Holz. Eisen und 
l.isenbeton werden beschrieben und hinsicht- 
lieh ihrer Vorzüge und Nachteile besprochen. 


Vereins Deutscher Eisenbahn- 


1917. 


Zeitung des 
rerwaltungen. 
157. Jahre. Nr. 79. S. 663.1 


Zukunft 
nen in 


ler Schmalspurhah- 
Bulgarien. 


Die 


Bs wird auf die Notwendigkeit hingewie— 
sen, die voraussichtlich in bulgarischem Besitz 
bleibenden nach 
Kriege alsbald mit weiteren BKisenbahnlinien. 
mit Schmalspurbahnen. zu ver- 


Gebietserweiterungen demn 


Insbesondere 


schen. Es folgen einige Angaben über die bis 
Ende August 1917 im Betriebe befindlichen 
"eldlbahnen. unter denen die 226 km ange 
Linie Radomir—Petritsch am weitesten fort- 
veschritten ist. 

1537. Jahrg. Nr. S2. S. 688] 
Bericht und Veorsehläce des 


l.okalhbahn- 


schwedischen 


aussehusses. 


Die Staatsbahnen hatten 
einen \usschuß von vier Herren ins Ausland. 
insbesondere nach Deutschland und Österreich. 
vesanedt. um dert Studien darüber zu machen. 
ob und inwieweit auf Grund der dortigen Er- 
fahrungen anf den verkehrsarmen Strecken der 
Norr- 


als Lo- 


schweilischen 


schwedischen Bahnen. insbesondere in 
land, bahnen im 
kalbahnen zu betrachten sind. 
in den Betriehseiurichtuneen 
zweckmäßiz erscheinen. Über den von «diesem 
Ausschluß erstatteten Bericht Iliiteitun— 
zen Gr stecht, er belultt sich außer mit den De- 
tiebseinriehtunszen auch mit den baulichen 
Anlagen. so mit den Bahnsteiganordnnngen. 


den Kinfrielieunren und den Sigunlanlagen. 


wo die wesentlichen 
Vercinfachungen 
infkührbar und 


werden 


Zentralblatt der Banreriwallung. 1917. 
157. Jahre... Nr. 78. S. 19%. / 
bereschäcen an Ntrabenbahn- 
eleisen mit einer Anleitung 
zu deren Erkennung., Desei- 
ti zung und mwörlichsten Ver- 

hütuns. 

Schluß der Abhandlung von J. 1lart- 


kopf. Nach Mitteilung einiger Beispiele von 
Jerrungesstrecken werden Vorschläge für die 
Wahl eines z„weckmälßsisen ` Schienenegner- 


sehnitis un die Verlegun: von Straßenbahn- 
I eln innerhalb berebanlicher Kinflußirehblet“ 
gemacht. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Stral enbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen 


Vo. 1 11 November Jahrgang 1917 1917 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


— 


Vereins- Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 
Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. 12—6 Uhr . 58 (64.1, Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat September vormittags zwischen 
1917 angemeldeten und erledigten Betriebs- 6—12 Uhr. . . 239 (214 = 
unfälle. 


nachmittags zwischen 
Im Monat September 1917 sind 678 Un- 12-6 Uhr. . . 243 (178 


tälle angemeldet worden, und zwar 5 Un- S 7 

fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, uacamiiags AU SEIEN . = 
dagegen 673 Unfälle aus dem Jahre 1917, 6—12 Uhr. . . 129 (97 SH 
gegenüber 559 Unfällen im Vorjahre. ohne kesondere An- 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabeeeeee 9 (6 T 
verursachten die erlittenen Verletzungen i 678 (559) Fälle 
in 11 ( 5)!) Fällen den Tod des Verun- i A EAE a i i 

glückten, | 
in 667 (554) Fällen die Erwerbsunfähig- ` C. die Gefahrklasse: 
keit des Verunglückten, S Se 
zus. 678 (559) Fälle. EE 
2 30 (16. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 ae 
sich auf: Bu: 
. 4 16 h. 
A. die Wochentage: ` dë 
Sonntag 73 (50) 1). j ua 
Montag BUI, eh 
Dienstag . . . . . 88 (82), 7 i , 2( 5 
Mittwoch . . . . 103 (77). S 26 B) 
Donnerstag 109 (84). F 
Freitasggggggggggg 101 (80), 10 ER: 
Sonnabend . . . . 116 (86), R a 
unbekannte Tage TE ` 11 (Straßengänger;. . . . — LU) 
zusammen . . . 678 (559). zustimmen. . 678 (559 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat September 1917. 


Aus dem Monat September 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die darm» 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. September 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit . .. 1326 (1189) 1) Unfälle 
Im Monat September 1917 wurden gemeldet 678 ( 559) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 2004 (1748) Unfälle 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


| 
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Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 


gung 


J Mitteilungen des * eroins Deutscher Strabenb.- u. Kleinb. CH erwaltungen. 


7.35 


2004 11748) ) Unfälle. 


551 (501) Fälle. 
72 (70) „ 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 


— I 
8 


rufsgenossenschaften 


durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 
. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


34 (46) „ 

— GER } an 
zusammen 657 (617) Unfälle 
1347 (1131) Unfälle. 


Am 30. September 1917 blieben somit unerledigt. . 


3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat September 1917 folgende 
Veränderungen: 


Der Vortrag betrug am 31. August 1917 . 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten ee re 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 
Freiwillige Leistungen 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle . 
Entscheidung im Rechts- 
gange 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle i 
Entscheidung im Rechis- 
gange. ; 
kente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 
Entscheidung im Rechts- 


gange. ; 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
tötetcer: 
Entscheidung im Rechts- 
gange. 


Behandlung des e 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 

erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 

Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 


Summe des Zugangs 


5041.60 M ( 4847,67 


496.17 


n 


Zugang: 
314.87 
4654.55 


9 813,71 
5 771.39 


552.68 


274,25 
213.96 


251.34 


702.66 
546.55 


122.86 


137,41 
111.24 


206.96 
4.90 


29 513,66 


MW 


” 


n 


99 


M 


— 


( 
( 


(29 148.81 M). 


112.00 


220.59 


339,39 


165.72 


15, 65 


307,97 


141.15 


138,00 
17,40 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


9 531.55 . 
5 877.61 


„). 


„) 


nl 


n )* 


ag Je 


1480 654.48 M 113602310 M) t!) 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenh.- 


Abgang: 


Kosten des Heilverfahrens 21.00 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Verletztenrente: 
Rentenherab setzung. 
Rentenentziehung . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 


l 133,05 
411,17 
874.25 


HA. 33.35 
andere Ursachen 445.35 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 221.30 
Ausscheiden dureh Ab- 
findung . 89,45 
andere Ursachen 158.11 


Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden dureh Tod 
audere Ursachen 
Rente an Verwandte aut- ` 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
andere Ursachen `, 21.90 
Behandlung des Verletzten 
im Kraukenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 


142.95 


Summe des Abgangs . 


Zugangssumme .. 
Abgangssumme 


Mc 


W 


„ 


57 


WW 


`) 


( 
( 
( 


— 


Ee 


187.15 „ 
1974.00 M ( 5052.02 M). 


29 513.66 M (29 148.81 M). 
1974.00 „5052.02 „). 


1.13 


1531,40 


344,83 
631,75 


335,80 


1389,12 


21.95 


21.45 
134.60 


11.27 
269.99 


121.60 


zeitschrift 


u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar Kleinhalnen 


M), 


” 


* 


W 


237159 p), 


Verbleibt Zugang 
Darin sind enthalten 84887 M ‘611.11 M) Monats- 
venten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 


30. September 1917 


) Die eingchlammèerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 


l Betrie h. 
14 858 20 d. 


Übergangsgleis zur Ver- 


stellung der Spurweite von Gleisfahr- 


zengen. 


am 


1480 65.48 M (13602319 M 5 


24 539.66 A, 2406.79 M. 


2516.61 M 1833.50 M. 


1 507 740,75 M 1360 231.90 M. 


— (rasimotoren-Fahrik Penz 


Göln-Deutz. 


AL 60 104/20 e. 
wagenkupplung — Otto 


Eisenbahn 
Müller X Jv 


Selhsttätige 


hann Gry. Resiezabanya (Südungarn— 


XI. 60 8387201. 
Stromabnelimer 


ze. 
Örlikon (Schweiz). 


Durch Druckluft bedient 
elektrischer Fabr 
Maschinenfabrik Örlikon. 


N anne] Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


November 1917. 


A. 2859620 l. Außerhalb der Triebräder 
liegendes Zahnradvorgelege bei elek- 
trisch betriebenen Lokomotiven. — Ak- 
tiengesellschaft Brown. Boveri & Cie. 
Baden (Schweiz). 


IL 70 297/20 c. Eisenbahnwagen mit einer 
in eine Schlafeinrichtung umwandel- 
baren Sitzeinrichtung: Zus. z. Pat. 
298 700. — Jakob Irch). München. 


K. 63 718/20 e. Selbsttätige Kisenbahnkupp- 
lung mit einem Kegeldorn und zwei mit 
Jahnsegmenten versehenen Backen. — 
Franz Klinger. Danzig. 

(1. 15046/20 e. Kurz- 


Zentralpuffer für 


kupplungen von Bisenbahufahrzeugen. 
— F. C. Glaser & R. Pflaum. Allem 


verkauf der Kruppschen Feld-, Forst- 
und Industriebahnen. G. m. b. H.. Berlin. 


0. 9682/20 b. Feldbahnwagen mit einem Ge— 
schwindigkeitswechselgetriebe im An- 
trieb für die Vorwärts- und Rückwärts- 
fahrt. —- Österreichische Daimler- Moto- 
ren-Akt.-Ges.. Wiener-Neustadt. 

U. 6150/20 Cc. Selbsttätige 
Eisenbahnfahrzeuge. — 
nährer. Luzern (Schweiz). 

O. 10 207/20. c. In einen Muldenkipper ver- 
wandelbarer Wagen. — Ochtruper Ma— 
schinenfabrik. G. m. b. H.. Ochtrup. 


Kupplung für 
Josef Unter- 


2. Bau. 


D. 32 756/19a. Schienenklemme zur Ver- 
hinderung des Schienenwanderns: Zus. 
z. Pat. 293 117. — Heinrich Dorpmüller. 


Aachen. 
Erteilungen. 
Betrieh. 


301031. Kinrichtung zur Stromzuführung 
bei elektrischen Bahnen mittels ortsfester 
Stromgeber. — Bergmann-Blektrizitäts- 
Werke. Kkt.- Ges., Berlin. 

301032. Wielfaclisteuerung für Lokomo- 
tiven. — Siemens-Schuckert-Werke. G. 
m. b. II., Siemensstadt b. Berlin. 

301170. Lokomotivkessel. — Aktiengesell- 
schaft der Dillinger Hüttenwerke. Pil- 
lingen (Saar). 

301171. Kippweiche: Zus. z. Pat. 293 868. 
— Julius Brummer, Resicabanya (Un- 
garn). 

301 172. Selbsttätige Weichenstellvorrich- 
tung. — Fran: ois Joseph Petry, Ixelles- 
Brüssel. | 
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301 160. Wagenkasten für ein- und zwei- 
stöckige Fahrzeuge. — Hans Arquint, 
München. 


301 502. Verschlußeinrichtung für die Aus- 
la brümpfe an Bisenbahnwagen. — Ak- 


tien-Gesellschaft für Eisenbahn- und 
Militärbedarf, Weimar. 
301503.  Wechselstromleitungssyvstem für 


elektrische Bahnen mit Speisung an 
beiden Enden. — Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

301 593. Gleisbremse. — Albert Scholl. 
Cöln-Peutz. | 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1223046. -- Charles B. Hathaway und 
Claud B. Elliott, Hempstead, Staat Texas. 


Vorrichtung zum Heben von Achslagerkasten. 


Am Ende des von dem Lagerkasten « 
umgebenen Achszapfens b ist ein nach unten 
hängender Bolzen re befestigt. Er geht 
dureh eine in der Bodenwand des Lager- 
kastens vorgesehene Öffnung d hindurch 


und ist an seinem unteren Ende mit Gewinde ' 
versehen. Hierauf wird von außen eine 
Mutter f bis gegen die Kastenwand ge- 
schraubt. Durch mehr oder weniger starkes 
Anziehen der Mutter wird es ermöglicht, 


den Lagerkasten entsprechend zu heben und 


nach Belieben einzustellen. 


2. Nr. 1223217. — Charles II. Taylor, Sawtelle, 


- Staat Californien. 


Schmierrolle. 
Das Wesentliche an der Rolle besteht 
in ihrer besonderen Ausbildung zur 


Schmierung ihrer Innen- und Außenfläche. 
Im Körper der Rolle ist um die Nabe a eine 
Ringkammer b gebildet, die zur Aufnahme 
von Öl dient. Sie ist an einer Seite 
durch eine abnehmbare Platte e ver: 
schlossen. Von der Kammer gehen, nach 
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innen wie nach außen schräge Bohrungen 4. Nr. 1224609. — James F. Craven, Pitts- 


d, die auf ihrer Länge von verschiedenen burgh, Staat Pennsylvanien. 
Breiten sind. Die breiten Teile sind mit Nagelzicher. 
Tuchfasern oder dergl. gefüllt, um einen Das Werkzeug eignet sich insbesondere 


geregelten Durchfluß des Oles vom Innern zum Ziehen von Schienennägeln, die paar 
aus zu sichern. Die auswärts führenden weise nebeneinander in der Schwelle sitzen. 
Es besteht aus einem Hebel a, der an seinen 
Ende mit einer Klaue b versehen ist. mittel- 


S 


ZA 
H 


Bohrungen sind außen durch Platten f ver- 
schlossen. Von den äußeren Bohrungen d derer der eine Nagel erfaßt wird, während 
gehen zur Laufnut g hin kleine Bohrungen ein an dem Ende drehbar befestigte 
h. durch die das Öl in die genannte Nut Glied c über den nebenstehenden Nagel 
gelangt und eine vorteilhafte Schmierung greift und diesen in seiner Stellung hält 
zwischen ihr und dem Fahrdraht bewirkt. Gleichzeitig bildet das Glied e eine wirksame 


Drehstütze für den Hebel a. 
3. Nr. 1 223 452. — Eugene W. Vogel, Oak Park, 
Staat Illinois. 5. Nr. 1224840. — Edmond Bouchane, Pitts- 
field, Staat Massachusetts. 


Di Vorsicht besteht 3 Eisschneider für Gleise. 
ie Vorrichtung beste aus zwei : 

j S ) l e 
Backen a und b. Die eine Backe a greift Auf der Unterseite des Wagenboden-= e 


f ist eine Hängestütze b angebracht. In ibr 
an einer der unteren Kopfkanten der Schiene Ä ist eine Welle ¢ relagert. die durch Seil 
an und ist mit einer Führung e versehen, ` Kette oder Meet 55 din Drehung 
der GR Ge e E E versetzt wird. Außerdem ist innerhalb der 
ordnet ist und ihrerseits an der der erst- | Svs ben Rahmen verstellbar 5 
genannten schräg gegenüberliegenden obe- er 1 einen. Arm e oo hin 


Vorrichtung zum Handhaben von Schienen. 


E 


einragt und von dort hoch und tief einge 
ren Kopfkante angreift. Die Backe b wird stellt werden kann. Der Rahmen trägt eine 
gegen oder von der Backe a weg mittels Welle g, deren Enden in Schlitzen k de 
einer Schraube d bewegt, die mit einem Stütze b geführt und auf der die zum Be 
Kugelgelenk f in der Backe a drehbar ge seitigen des Eises gegen die Schienen z: 
halten wird. Die Vorrichtung kann leicht senkenden Schneidmesser i befestigt sind. 
und schnell angebracht und abgenommen Um den Messern die notwendige Drehunz 
werden und eignet sich besonders zum Kip- zu erteilen, steht die Welle g durch Zahn 
pen, Drehen und auch zum Heben der getriebe mit der Welle e in treibender Ve 
Schienen. bindung. 


IV. Jahrgang. 
ovember 1917. SC 


aßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat September 1917. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


ße Berliner Strb. ...... 
lin-Charlottenburger Strh. 
tliche Berliner Vorortb. 
liche Berliner Vorortb. . . . 
iner elektr. Strbn. 


döstl. Berliner Vorortbahn ... . 
iner Hoch- und Untergrundb. . 
in (Warschauer Br.)-Liehtenberg 


it. Strb. Berlin 


. oh ù ò> a „ 


Aff u REG 


noöckwitz- Grünau . 


nower Schleuse 
der (Havel) 


wwalde 00 ren 
daberg (Warthe) 
tin 


. >» è è > „ * 


.» è «ù è ù» „4 


tr. Strb. Breslau 
t. Strb. Breslau 
deburg 


nerhaven `, 
\eimshaven - Rüstringen 
tmund 


> © è č s e č è ù e è e b ew 


a—Kamen— Werne 
de Carseler Strb. 
au 


>. e e > ù EI 


“eldorf . . 
«burg 


MÉ è > òo a > „ 
> > è> „% ò ò è s ç ù č s > ò o% 


. e e e >è e 


WEN RE Re a EA AECH 
nen- Elberfeld . 2.2.2... 
nen — Schwelm Milspe . 
s-Meer— Mörn 


* > è» > è „„ 


den—Ohbligs. 2 2 2 222... 
;-Camp-Rheinberg ..... 
E er 
e 


Sp rs er D e e e e a e e ew 


— 


t ù e H à > ˙ · * k ò o a 0 


nwald— Mülheim (Rhein)— 
löhenberg und Rundbahn 
teimer Kib. 
0—(sodesberg Mehlen i 
iner Strb. 


. a > > a e e è > o 


—MWeiden— Lövenich 


ECC TTT 


nkirchen . e E . U . 0 D) D) N E 
. des Kreises Saarlouis . 


1) Vom 1.4. 1917. 


e ` 


D D 


D D 


D D 


D D 


D D 


D D 


0 0 


Se e a 


23) Vom 1.6 1917. 


triebs- leistete ` triebs- ob 
länge i Wagen- nahme länge Wagen- nahme 


d 


Monat September 1917 


— 


Be- Ge- Be- 


km M 


| 


ee N 


27,19 377 266 226 094 


84,52 1310207 1241012 
3,86 43 169 25 087 
32.29 150 426 327 080 


88 895 


13,25 140 039 
7,55 — 11 627 
5,64 17 063 9132 
10,91 29 085 13711 
27,45 109 831 70 901 
15,20 67 397 31928 
5.20 10 972 6556 
3,13 23 664 15 958 
2,00 7 608 6 257 
2,37 9187 9 139 
6,58 36515 20 206 
87,60 420 770 312 714 


20,00 41291 
16,81 413 032 176 921 
52,65 1463119 798 628 


4,10 
10,30 

6,22 
19.18 

8,30 
98,85 
20,70 
33,46 
92,60 
10,98 
81,77 


21074 


11915 
34468 16 427 
31113 20 002 

206 270 109 644 
83 628 62 545 

680 008 521 446 
62 626 44 156 

257 716 220 112 


2013254 1159336 
21026 17526 
1352025 954 774 
29,11 273 877 255 274 
25,20 92285 63117 
11,75 156 740 153 548 


30,10 


69 660 


4,73 34984 


25642 


86,17 2032711 1313985 


— i — — 


— — — 


20,42 166 313 128 028 


10,40 66489 61896 
4,00 18910 36 010 
8,560 36 673 20 233 

10,96 101 426 79 766 
5,29 26052 28 541 

35,99 99 515 82 993 


3) Vom 1. 7. 1917. 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
he- Ge 
'triebs- leistete 


km 
5 


km 


ug 


27,19 421 976 175 162 


Be- 
triebs- 


M 


34,52 1344882 884 984 


3,86 32 969 


14 630 


30,13 467 731 253 512 


_— — i 


13.25 154 585 


7,50 21 532 
5,64 17 161 
10,91 31244 


27,15 121 582 


65 152 


15,20 
5,20 12 386 
5,16 33 933 
2,00 6 901 
2,37 8042 


6,58 41 142 


76 576 
9 622 
7 131 

11 306 
19981 


24831 
5 481 
14 821 
41389 
6 546 
13 187 


37,60 537 564 245 023 


20,00 46 081 


16,81 332 522 117 370 


52,65 1482844 


21116 


4,10 
10,30 49 759 
22 10856 


19,18 171843 
8,30 73 985 


594 457 


9717 
17 675 
16 492 
76 319 
45 296 


98,85 638 891 889519 


20,70 41636 


22 325 


33,46 893 650 204 889 


92,55 2078759 917 995 


22279 


10,98 


13 582 


79,17 14956533 710 521 
29,41 358 602 213 165 


25,20 87 266 
41,75 146 356 


30.10 68156 


4,73 


27 773 


50 035 
91006 
30 199 


12781 


80,17 1999826 972 959 


— — 


20,42 179 201 


10,40 63 557 
— SC 
8,60, 80 975 
10,96 84 027 
5,29 24482 
35,99 94751 


86 128 
38 974 
13 840 
48 644 
16 808 
57 722 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


monats 
Ge- Be- 
leistete triebs- 


M 


! 
! 


In demselben Zeit 


raum des Vorjahrs 


i 
H 


Wagen- | nahme | Wagen- | 


Ge- Be- 
leistete triebs 
( ein- 
nahme 
km 


M 


ad 


3 404 224 1885752 3 717 146'1 422 739 


13942944 11449884 5 031 087 


383 089 199 705 
92650410 1839 640 


9951057 557 945 


Se 108 732 


138225 74750 
7209 679, 110 391 
9651043 410 293 


) 373 655 
') 81 077 
9160 666 
945 024 
53 548 
151931 
4250 720 2575 601 
15287 898 


192 105 
52 618 


34512 
52 842 


3 433 146413844002 
59317489 4661505 


— — 


H 


173325 90 165 
212951 110 951 
285 201 133 989 


91789 


81701 


2875 651 
9 088 680 


1 770 995 882 420 


683 357 510 672 


7571304 4854 113 


9373 349: 229 401 
939875312688 798 


12 439 790 6749 609 


t 


2 818 045 


r 


303 198| 119 107 
1417 512 


938 141| 452073 
176 5281 82160 
121136 59 075 
203 880 79 165 
739 472! 297 840 


399 386: 136986 


77 973 32511 
215 706 84 681 
412121 23 251 
46611! 32 294 


168 305 48 977 


700 02311 995 188 
301989 


938 961 
3 198 188 


— t 
224 999 
305 913 
832 574] 132 824 
542 872! 594 502 
649 334| 360 009 
878 ALA 3 554 959 
242078! 122 997 


82 520 
108 630 


4 314 193 2 083 699 


150 363 116 759 


57983921 5340827 
8 012 998 2207499 
870 539 538 525 


i 


12457145 5 142479 


160 490) 96 349 


9 088 6313 960 122 


5941232 855 638 


213 650 119314 


BE 
9144 008 


1512 103 455 7 183 242 


95 334 


— 


701 079 
310 727 


5918 426 
1) 990 839 
3) 58 168 
9211 854 
538 983 

231 071 

868 240 


445 196 


) Vom 1. 10. 1916. 


204 834 
661022 


96 377 
109 947 . 


1 067 321 


3 244 22381 678 370 


778548 369 410 
883 754 496 556 


i 


208 661 


— t 
| 
| 


86 240 


—— 


186 295 


59 116 


11950826 5 593 622 


489 433 
334 523 


390 326, 


189 645 


79237 
517189, 275 717 


209 591 
776 858 


120 759 
430 225 


740 


Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitsch: 
_Lfür Kleini 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


1 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt . ee. 
Nürnbere-Fürh ....2 22200 
Karlsruhe .. 2.222020. e 
Gießen... aa’ * 
Bingen—lingerbrück . ....... 
Offenbach (Main) . 2. 2 22 2 2 20. 
Dessau `, ae ‘’n‘’ 
Hambur. o e E EEE e EES 
Ilamburg— Altona. 
Bremensnsnsns E 
Pyrmonter Serb. EE EE 
Metz a en Re a 
tlagendingen—Mondelingen. .... 
"Schwerin. nnn 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.) e e 
Memel, e e‘nť 


Thorn ... . 
(iruu denn 
Lichterfelde — . — GE EE 


H 0 . . 


Südende Mariendorf. e 
Jüterbog Ze ig ere e EC 
friedrichshagen— Schöneiche—kalk- 

Pei EE 
Rrandenburg- Plaue (Havel)... . 
Brandenburg (Havel). .... 2... 
Frankfurt (Oder) 
Forster Stuadteisen bann 
Cottbus . g e 
Guben s o s ns 
Stolp (Pom.). . 2.2222 22200. 
Stralsund . 222 2 rer. 
Bromberg .. 2 22.2... . 
llohensalzu. uk 
Waldenburger Kr)... 
Hirschberger Talb ann 
ROT o 2 E ee ie 
Liegnitz 
Schönebeck- EIenn 
Halber stade EE 
Stendal. ..... ea e 
Neue Strl». Stendal Te ae 


Staßfurt PR 
Städt. Strb. Halle (Saale) . EE 
Stadtbahn Halle (Saale).. 
Halle (Saale)—Merseburg. ..... 
Naumburg 
Erfurt. : ; 
Mühlhausen (Tnür.) . 
Nordhausen 
Flensburg 
Coles a Dur Er 
Osnabr dick 
Emden—Auben hafen 
tlerne— Recklinghausen 
Vestische Klb n. 
Münster (Westf.: 
Minden 
Senne — Neuhaus— Paderborn Lipp- 
springe— Schlangen 
Riels fed 2 
tlago. sa ²˙¹·ÜꝛmA˙·¹w- ÜD? e 


„ „„ %% o „% %ù%&un : ò è 6 


1) Vom 1. 4. 1917. 


Gleic "E Monat des 


Monat September 1917 


17,25 280 886 
5,29 21247 
11,15 41 768 
„04 15 276 
5,75 35 330 
2795 18 292 
5,20 12 552 
89,52 103 295 


138 223 


23) Vom 1. 7. 1917. 


182 402 


196 111 169 592 | 
i 1 


Ste i 


13 138 3,29 


17 804 11,15 
8 979 5,04 
22018 5,75 
12859 2,95: 
ae j — 
_ | Ex 
E e 
9 637: 5,20 
| 


gu 120 89,52 
78841 15,20 


Vorjahrs 
Be- Gie- Be- Be- Ge- Be- 
triebs- leistete en trielis- leistete zes 
länge Wagen- nahme länge Wagen- nahme 
ku ku M km kin M 
2 3 4 n 6 7 
3.58 10303 14257 3.53 10364 11477 
49,00 928 001 669 431 49.00 942 857 124314 
6.51 42565 21 427 6,54 13 618 15 936 
0,90 741 1030 0,90 434. 1089 
6,86 96567 61734 6,56 96 603 30 349 
er er en — — — 
15,10 24194 136551 15.10 196 163,103 987 
61,62 9353 596 181131 66.26 839 038 358 701 
9.46 21130 16335 9,46 50 9610 20 517 
2. Spurweite 1.000 m. 
| 
3 
= a, 3 = 
Z en = — Se KÉ 
10.00 33699 24117 10.90. 36 7681127 345 
6,92 836 828 24936 6.92 36 591 16 736 
9,88 59381 50 264 8,71 55 289 27 516 
5,90 82215 54401 5,70 83 030 31234 
17.31 74257 73144 17,51 92 116 36 196 
— — — — i a= — 
13.50 47848 33 100 13.50 39962 19919 
5,27 1178 6 525 2,27 1161 2768 
12,36 63447 52 191 12,36 71726 36 877 
12,07 77599 56869 12,03 111 789 48 932 
12,53 60 623 36791 12,58 65 247 22 976 
2714 15 834 11077 2,44 15 430 7283 
8,00 60 754 22841 7,50 56387 12 265 
— = — m — — BER 
11,80 141 809 81529 11,50 157 349 54 848 
3,00 11467 10338" 3,00 11333 7110 
19,24 132 151 77 741 19,24 122 358 51420 
19,15 S6 335 48 171 19,15, 79 753 37 454 
16,12 59 614 35 890 16,12 89 919 81562 
11.16 53 385 22542 11,16 64466 15 862 
11,05 71251 45 749, 11,08 63 230 28303 
2,29 27 000 16 221 9,29 24 800 13 065 


285 794 126 353 


24 946 
48 881 
37 670 


30 406 
18 560 


12 652 


89 189 
183 875 


8 907 
18 983 
9 138 


19 098 
7 971 


— 


6 2909 


47 171 
58 056 


88,90 198 784 130 094 


vom 1. Januar bis 
ande des Berichts- in demselbe 


monats 

Ge- | Re- 
leistete triebs- 
wW ein- 

ER nahme 

kın M 

8 d 
93591 109 404 


Ir raum des Y: 


Ge- 
leistete N 
Wazen e 

km 


10 


93 505 


7 953 353 4840771 5 443 39933 


1270 129. 140 146 


54 921 
5589 327 


— 


6212 
346 942 


2066 5921127401 


8 014 2633866066 7 


236 615 


297 624 
298 508 
517 753 
9474 226 


441221 


291 158. 
52 259 
605 458 
691 248 
78973 208 
) 96 539 
5300 895 
1 227 469 
968 299 
9402 587. 
706 835 
608 397: 
434 452 
9406 754 


241 660 


178 713 


186 719 
380 004 


208 619 


411 660 


124042 
47 769 
413 085 


438 631 


168 815 
207 BGO 

58 077 
122 805 


602 593 
66 240 
239 808 ` 


877 529 
814 791 
178 960 
258 481 
127 873 


951718725 1014702 


122 80 
846 770 
1) 88 625 


7214 422 


1 97 425 


— 


1) 78 267 


988 160 
9808 998 
599 183 


71023 


— 


126 942 


46 801 


138 576 


66 657 | 


61433 


553 802 
433 266 
505 777 


265 204 
5 689 
578 234 


URS 


1 
* sl 
(- N | 
T u 
de 95 
= 

— i 
* 

D U 


508 518 1 
318 171 1 
811 010 1 
462 708 2 
501 234 H 
5629 871 8 
241084 | 
B11 751 
! 621 682 2 
970 955 3 
— 1 
88s 051 
90 662 
330 135 
1297 954 A 
371460 1 
651 776 5 
771433 2 
577 047 J 
380 326 1 
219 200 ! 
1744751 v 
153 957 


422610 1 
230 528 


to 
. 
EE 
85 
sl CO 


aj 
£ 
4. 
m 
& 
4 


I 
ö 


| 597483 „ 
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ee Statistik der Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


'hum-Gelsenkirchen. .. .. . 


ienlimburg—Höcklingsen, Hemer 
-Deilinghofen und Grlne— 
Einsal. 4.5.55 3.4.0 ĩ „ 
ne—Sodingen— Castro 
elsberg—-Milspe—Vörde ..... 
stfälische Strb.. . 
SEET 
derwaldbahn 
bergbahn. . . . 2 
lle—Schlangenbad ....... 
sbadenerStri.einschl.Neroberglh. 
zbeim—Wiesbaden—Bierstadt. . 


MM e L 


wieder Krsb.. . . 2 22.2202. 
Cf!!! 8 
uznacher Str. u. Vororthahnen ; 
led. 22222. 8 5 

scheid .. 2.2.2... ; gni 
F E 
feld... . Ser 
khaus ens 
is Ruhrorter Str... 
nger Strb. . 2. 2 2 2 2.0. a 
nger Krab.. . . 2: 2 2 2 2 2 0. 
beim (Ruhr)) 

rische Stadtbahn Elberfeld. 


db.: d Nevigeser Netz 
lt. Strb. M.-Gladbach ...... 
einigte Städteb. M.-Gladbach . 
sd... re 
. V. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meideriekckctn 
3-Homberg (Rhein). ..... 
mersheim— Homberg —Baerl 
born K aiia 
ırsberger Zahnrüdhaln EEE 
henfel bbb. 
im Saartaalsssssꝛãs 
brücken— Riegelsberg Ileus w. 
dingen . 
ap 


ıßerpreußische Bahnen. 


veinfurt .. nee 
Der a EE 
DEE Be a e ée 
zburg . 
vigshafen (Rhein). 
EU ee 
ns burg sasse.’ 
/ (( ENEE 
tadt—Landau ..... sa 
Dürkheim Oggershein 
ach Ensheim 
/ ˙ A 8 
UN a ͤ a a ĩ˙ Ü—— ee 
oe! een 
SV WEE EEN 
tseilb.Loschwitz- Weißerllirse h 
Rr ee 
Ebnit! seese.’ 
Personenverkehr... . 
Di Güterverkehr ...... 


1 Vom 1. 4. 1917. 


3 Vom 1. 


Be- 


länge 


km 


119,52 821 388 595 955 
15,07| 98 030 62 180! 
87,86' 120 484 86 737 


Monat September 1917 | 


Ge- 


Wagen- 
kn 


i 


86 649 


Be- 


nalıme 
M ` 


1 
H 


, 
u 15 

1 
— 11 


25 950 | 


119,52 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 
Be- 


Be- Ge- 


triebs- leistete triebs- triebs- leistete triebs- 


ein- 
länge | Wagen- nahme 
M 


km 
5 


711049 405 157 
12,57 79093. 85 759 
87,86 110 918. 56 769 


34 404; 


11,81 17 598 

69,87 250 859 126 482 
5,07 19525, 9 048 
— | — — 
7,65 5464. 5245 


48,54 414 010 190 09 
6,59 54 885 33 617 
20,06 47 296 23 756 
50,12 230 573 134 408 
27,55. 39 823: 19 884 


15,39 74390 51954 
86,90 1280087 647 370 


== | — = 
32,99 167 158 
15,16. 141381 

7,12 44345 28401 
21,76 121615 70352 
37,92 253 249 146 419 
11,97 70 406 81 466 
58,18 163 786 105 481 
44,76, 180 645 104 186 
16,18 55 590, 29 972 
26,42 121111 55 628 

| 


20.66 103 728! 59 68% 


83 349 
76 814 


7,97, 33 765 40 741 
16,91 43 136| 18 215 
— i — — 

1,52 1 902 12 116 
37,16 234 071,134 646 
15,46 26 di 25 056 

180,09 778 869 355 311 
3 

2,20 3 Wa 2322 
14,14 95 3510 40 366 

3.12 17 220 5 163 
19,35 281 122 127 080 


2,41 12116 7076 
8,83 68 7280 25 471 
— — ! — 
23,00 48 822 25 878 
16,77, 26 1321 15 356 
2,70 5462 2490 
11,84 113 885 53 840 
0,58 2818, 4786 
8,30 10 445 — 
7,22 76 609 35 034 
4,65 19 654 7 635 
4,37 988 6 002 


11,81 
69,87 255 489 201 449 
5 07, 20 102 14176 i 
— — t — | 
7,65, 8399 7595 
48,54 333 744 232 428 a 
6,59 88830 38 801 ` 
20,06 55207 83579 
50,42 221 213 203 896 
27,55 48 211 81 544 
E Se E 
15,39 71264 74 196 
86,90 1313008 908 677 
32,99 128 961 96 907 
15,20 160 646 122 021 
7,42 52 793 32 821 
21,76 7645 11377 
89,82 232 228 212610 
11,97! 30396 27 073 
58,13, 96 175 113 762 
44,76. 201 083 148 196 
16,18 65105 57467 | 
26,42 15197 98203 | 
19,30 111860 83 626 , 
7,97; 68 756 74 895 
16,94: 44318 26 180 
— ) — — 
1,52 1764 17 597 
86,81, 282 298 211 673 
ee — 
15,46 29 289 35 151 
180,00! 728 983 469 223 
! t 
| 
2,20 3269 3 946 
14,14 81013 57 978 
3,121 14 520 7643 
19,35 232 677 199 444 
2,41, 14444 10 874 
8,38 58 852 36 601 
23,00 57 080 44 012 
16,77 83 107 32 061 
2,70 5470 3 939 
— | — — 
| 
11,84 108591 80005 
0,58 3248 7 806 
8,80. 10 219 — 
7,22 54 065 40 450 
4,65 20 948 12 000 
4,67 10 307 8 140 
7. 1017. — ) Vom 1. 10. 1016. 


Vom 1 „Januar bis 2 
Ende ie Berichts- In demselben Zeit 
monats raum des Vorjahr» 
Ge- Be- | Ge- | Be- 
leistete triebs- | leistete ul 


1 M 


7 009 921 4726275 6 833 549 3 168 603 


9512 707 312100 | 472 e 195 428 
1045 205 654 084 1 083 561 440 441 
| 
— 3 en 
)222 899 150 500 207 087 96 800 


71505471 1109 583 1519 394 692 894 
1123652 82 552 117 034 51904 
ES EC Ge 


39 395 474380 | 41480 40045 
2066674 1370584 2533 545 1 142 562 
95237 803 219048 | 825879 189 303 
474 953 256829 413 162 175 555 
1 581 860 1564043 2 126 980 1 067 772 
336 687 214964 323 017 143 358 
GE „ Lee 
432 635 447 245 455 126 290 747 
11057627 5280 216 7801 106 38 688 716 
ö 


— | m 
| 


— — 


935 465 


95891 730 614362 411 609 
1 391 465 978 427 1 261180 605 359 
2) 154515 98 077 143613 88 261 
973 166 77 497 376 763 208 653 
1653558 1307585 1 485 256 800 577 
393 185 269 589 618 135 263 679 


999 179 1452 681 
789 338 1098 932 


1 033 857 
1074.90 


798 859 
526 873 


7359 442 312 550 | 339 844 166 935 
95844 823 504 768 | 795 960 295 341 
' i 
1 006 075 686746 | 875 538 435582 
1)401 892: 893 632 | 300 181 211739 
7268 145 147 755 252 178 98466 

11623 97 932 11652 70 627 


2327 2171575148 2 092 371 1 092 370 


we — Bee | — 


Sie 2 — — 


249 167 279 133 239 969 225 486 
6 318 7189 SE ‚6.824 808 2 786 435 


! 


30 186 24 706 SE 29 060 19 088 
9514 593 822622; 591 057. 234 380 
5190 690; 73 300 210 060 54 689 
2 039 249 1498 647 2 065 567 1003 072 

117 130 77339 99329 52 757 
528 882 253 187 607 701 181 350 
i d | 
— | — — ! — 
467 438 307 828 | 442061 210169 
— — i — — 
172 708 142 819 f 158 164 80 038 

l — 

„„ 

44095 24214 44 8908 19157 
962 229 634 967 | 1 030 221. 430 134 
26978 53 207 30436 49537 

) 64708 — 68 6755 — 
551775 817 606% 694 247 283 227 
176 643 89 766 174 285 56 552 
65 443 9 632 53 991 


10 400 


Statistik der Straßenbahnen. [tur Kiels ` 


Gleicher Monat des 


Monat September 1917 Vorjahrs 


Bezeichnung 


des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- 
Bal E triebs- | leistete triebs- triebs- leistete triebs- 
n länge Wagen- nahme länge Wagen nahme 


) 
| 
Dresdener Vorort). 5,88 20 920 14 282 5,88 20 806 9 598 
Freiberg (Sao) 1,89, 8862 4212 1,89, 10441) 2212 
Zittteůayauaæůaaůaaxaaao:æ SE 28 081! 13027, 7,64 36 997 11 361 
Lockwitztalb. .. 22222200. SÉ — — — — — 
5 rer 70,41 1248309 664 070 | 70,41 1171381 489 962 
HE EEE ER — — — — — — 
Heilbronn ey en | — — — — 
nt ͤ— 2 s. 4 135 55 514 45 299 4,13 55832 82732 
A ıngen >. . e o o o „ odo oo o — — — — — SEH 
Pforzheim Ben Zu 0 | et "es | > 
Drahtseilb. Durlach-Turmberg. . . 0,83 383. 2318 0,88: 338 1555 
Heidelberger Str.. 15,44 51631 80 770 15,44 106 997 68 877 
Heidelberger Bergboo . 1,511 3585; 17852 1.51 4814 11 669 
Heidelberg Wiesloen 14,71; 51631) 35 639 1 71 50033. 24 614 
Mannheim . 2 | 42,73 645 828 487 219 42,78 649 999 332 656 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf SS | | | 
Isnitz ...... — . 11,00 25 877 23065: 11,00 21406, 14184 
Neckarau Rheinau˖ -M 4,34 43 164 18 194 4,34 37 645 13 606 
0 0 (Breisg. ) 17,50 151 986 110 472 17,50. 186 906 70 775 
A or e e ee s o ee e ù o sg e o — Rear Ke | 5 | — — 
Baden-Baden. 11,410 55599, 54814 11,41 60 ent 33 729 
Merkurbergbahn. Baden-Baden 1,18 2 044 12291 1,18 19: 26 9241 
Schwetzingen—Ketsch. g 5,00 3 860 2 154 5, 00 6240, 2049 
Darmstadt .. 2... 2222000. . | 21,82. 143 583 131 878 || 21,82 162 384 97 839 
( a ee 28,56 329 025 192 404 28,56! 283 a 343 
Worms . 2220er 8,73! 51555: 30 704 8,73 50 368, 18 280 
Eisenach ; 82 665, 21487 | 7,18. 86 319, 13 818 
LR EE ne ea. are 6,95, 24 622; 15 67 5,95, 27 855 11605 
8 „ SS 16,11 47807 35 170“, 16,11 57 153 24 820 
berstein— Idar Ee EE e — po = 171.7 
Altenburg er Sa — l — — — 
1 S 4,44 25 446 16887 6,07 32 794 10 817 
erbt EE — — — — — — 
Bernburg — | — — | — — — 
Gera ano a EE 12,64, 67715. 35 600 12,27. 69460, 21 850 
Del RE A a De 10,00 26928 14 278 10,00 34 482 12 680 
Azu[flf enn Se CET d EE eh LE a > 
Straßburg (Els.) — — „ 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren .. SS A ës — ! He O O p SS 
Colmar: Ss aaa ae 4,26 24229 156761 5,02 27 218 9431 
Münster-Schlucht-Bahn Sr SR — — — | u 
5t Avold .. 8 — — 533 | — 
Forbach — — „ | — — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie 
Spurweiten in einem Netze. 
| | 


i 
! i L 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 1,100 m. 


Kelvin 86,54 489 594 341 791 |: 86,55 482 881 233 135 
Spurweite 1,445 m. | | 

Hannover re EEN Bier 164,60 1647632 a 1707641 729 711 

Spurweite 1,435 m und 1 ‚440 m. 

Danzig. 232 2 # CR E er — == = > 


Außerpreußische Bahnen. | | 


Spurweite 0,925 m. l 


Chemnitz 34,04 6187 sote ei 36,81 616 545 284 848 
Spurweite 1,100 m. | | ' 

Braunschweig 34,80 815 141 190 029 84,80 307 847 134 844 

Elben eg e e 37, . 405 501 '204 716 | 37,30 837 900 148 807 
Spurweite 1,340 m. | | b 

Mün enn eg NS — = — | — — = 

Rostocks 9,90: 101 a 57 004 9,90 92 en 38 696 
1) Vom 1. 4. 1917. — ) Vom 1.7 1917. — ) Vom 1. 10. 1016. ) Vom IS. 3. 1017. 


Vom 1, Januar bis In demselben 2 
Ende des Berichts- raum des e 


monats 

Ge- Be- | Ge | he 

leistete : triebs- leistete a 
Wagen- nahme | Wagen- Dab. 
| i 
1 
186 si 111 860 | 188 164 "ré 
74 567 28318 94 188, ie 
251 e 184 204 274 942 ig 
— — — 
10922720 a 967 | 10435030 3 958 +4 
484 4944 350 077 505 754 2 
— — — 4 
ue 2848 16456) 2 3001074 
414 382 571 802 942 745 Ae 
85 844 117 157 38103 8319 
414 882, 261 906 | 460 435 20. 


D 


5 708 ‚8629137 5 841 708 2 575 2 


214 780 166 535 205 378 1174 


1)244 141 105 144 229 185 75: 
1281 = 817 580 1 231 467 Séi A 
471 875| 847 del 508 314 21:8 
14 874 61 510 16 196 * 
t) 81 170 14714 36 440 MW 


186 279 


9810 688, 728 919 li 995 655 55 

91948472 1127999 1752 329 75. 

9309 906 167 587 304 852 9. 

272 079 155 925 325 368 103 
9296 530 142653 || 341023 (ie? 
458 513 265 921 | 501 374 u 

9165767 93 172 | 202845 6 

— — | — — 
Be = | — eh 
9208 513 1053710 213344 66 
92 160 | 277 421 7 


147 060 EES, 
= 5| 


i t 


161076 


Bahnen mit verschiedene 


3 877 438 2709837 8 470 6141 
| 
18919552 8479805 15114904 5 5" 


| 
5 268 825.8277 459 219 23 
2 596 182 1430838 2 583 2231 
92342406 1187959 2 015 639 © 


843 885 


. 


. 


410 774 


ee Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 143 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


Gleicher Monat des In demselben Zeit- 


Monat September 1917 | 


Bezeichnung Vorjahrs monats raum des Vorjahres 
8 Be se u po EE Se EE d = ee ran an 
l 
des Be- Ge | Be || Be de- | Be | Ge | Be Ge- | Be 
Bah t triebs- | leistete ee triebs- leistete triebs- leistete | MINE leistete ` triona: 
EE länge | Wagen- nahme || länge Wagen- | nahme | Wagen- nahme || Wagen- nahme 
km km M 


km | M km M 
10 


| 
| 
| 


| | 
118,00 2815036 1820240! 120, 00 2789880 1188507122357128 12090717 25634915 9 580 761 


den . 

bwitz-Pillnitz FF SN 5,98 33640 21434 5,98 39 503 14 774 299 3 24; 145 690 | 851 639 128 491 

den (Cotta) - Cossebaude 5,811 30 067 20 586 5,381 29 085: 18 0271 262 686 135 954 297 038 101 818 

lau- Weißig 1,63 4685 8688| 1,63 4812 2245 419983 28 272 | 44 047 16 985 

den (Arsenal) — Klotzsche — j | | |! | 

Hern ee u 88 911 19 819 5, HS 46 235: 28 5361 373 973 232 030 | 434 212 189555 
Spurweite 1 458 m. l | | 

ße Leipziger Strb......... 113.11 2400900 1840139, 112,21 2655528 1075290 el: 24,10582167. 25641678,8 715 715 

ziger elektr. Strb. ....... E "d = = = > | = =) Lee 

ziger Außenb.. . ........ 931,08 101 708 84 461 31,08. 95 274 58 904 878 642 634471 872246 428 885 


r 
— — 


* 


1 


itzsch — Krankenhaus St. Georg 
ırweite 1,000 m und 1,450 m. 
den í 5 


— — — | — — 


1 i 


nnsdorf 220... „| aan 87009, 58262; 8,4 92 918 41225] 807 405 420546 90 955 340 033 

ırweite 1, 000 m und 1.435 m. | ü ` ö 

ausen (Els). 15,38 91120 78 842 | 15,33 79 092 88102| 779 557 547 796 709100, 813 991 
Einschienig. | | 


t 


rebeb. Loschwitz — Loschwitz- 11 666, 20 613 
| 


| 
| 
| 
| 
ee I | 


| | i | 
0,28; 978° 2559, 028 1468 


2 678 8645 19625 


1) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
nthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


inbähn gehen. 
B. Nebenbahn ähnllehe Klein bahnen. 


| Gleicher Monat des 


| Vom 1. April 1917 bis |In der glei der gleichen Zeit 
Monat September el Vorjahrs Ende ER | des Vorjahres 
Bezeichnung ! Wb "7 

= . 2 Betriebs- . 19 Betriebs- H Darch: | *) purer 
des 1) Betriebs- junge * Betriebs- lunge ) Betriebs- Be ee ) Betriebs- Bo abe: 

ein- im Monats ein- ſim Monats ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- | nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 

schnitt | schnitt zeit zeit 

M 


e N M km 


ferb zs ee e o e e e o > e o è è e Wegen 8 | Teg SE — 
andobo. FF = = k. = WS 3 SR em 
bausener Krb. 2 — — — — — | — g — — 
rkeim—Schippenbeil rer — — | — — — | — Ï — — 
u- Creuzburg = T; Se > Wm 2 lj Ce a 
aum-—Ellerkrug 2 2222...» 3 448 10,4 2190 10,24 | "21508 10,24 9029 10,24 
adt-Prüssau—Chottschow . . . . 12 185 37,88 | 8705 | 37,83 | © 34 346 i 87,88 | 27 634 , 37,33 
g-Krockow ..... seese eoe 4 12480 22,21 7626 22,21 82548 | 22,21 | 21997 22,21 
bahn Briesen — 5 — | — | — — — — — 
—Schloppe— Dt. Krone 16 187 60,19 i 12 003 60,19 0120 910 60,19 128 671 60,19 
e ens — = = ES = — j KR = 
—Leibitsc ß 11902 10,27 10 944 ; 10,27 | 69090 10,27 | 67 865 10,27 
—Scharnau .. uu S 7 620 82,24 | 7914 32,24 62 948 | 32,24 | 44453 | 82,24 
nberg—Neuenburg ........ SES — ! —= | = — | = ' ER | == 
skowo—Neumark ......... 2 903 14,03 || 2018 : 12,08 18386 14,08 || 12 102 12,03 
berger Kik, . . 2.22... 11 610 820 | 9170 620 | 68 500 6,20 38762 6,20 
aw Ee .—Mittenwalde _Töpchin 12 622 21,25 9 307 21,25 78265 21,25 58 362 | 21,25 
verg-Rarstädt .. 2.2.2.2... . | 22260 | 68,26 18980 ' 63,26 | 104 720 68.26 89 522 68,26 
ralk— Putlitz 6 970 17,05 5 710 | 17,05 40 090 17,05 34 701 | 17,05 
t=Suckow o 2.2 eu. ausge 1470 11,88 | 18310 11,83 9 230 11,88 || 8085 11,88 
berg—Herzfelde ......... 14414 12,24 13 622 | 12,24 0134929 12,24 || 132 486 | 12,24 
indsberger Klb o EE 5 907 | 6,68 | 3 813 | 6,68 | 041 045 | 6,88 35 314 | 6,68 
auer Kreis-KIlbʒb. 34 101 82,68 | 26 140 82,68 | 184431 | 82,68 | 135500 | 82,68 
au-Klockow ... 2222220. 4 304 15,00 3148 ` 15,00 28 802 15,00 | 18012 15,00 
ner Klib. e E >ù o ọọ % >ò è o 9% . 62 2 KEEN — ` — Er * i — N 5 , as: 
Un—AMittenwaldle. 66 049 | 82,84 | 64892 | 32.31 | 226954 32.34 l 323673 32,34 
avelländische Kreisbahnen. . .. | 21589 45.66 19 953 45,66 | 1016535 | 45,66 5 361 | 45,66 
x 1. Nauen— Ketzin 24531 17,22 17979 17,22 | 114 839 11,22 | 88241 ; 17,22 
1 J 2. Nauen-Velten . . | 10851 , 25,82 || 22035 | 25,62 84471 25,62 | 95823 | 25,82 
MOD 3. Bötzow—Spandau . | 81164 17,20 || 63975 17,20 | 375399 | 17.20 , 418 967 17,20 
ermark— Damme 11506 2512 | 9 307 | 25,12 63 364 25,12 42323 26,12 


d 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1.7. 1917. 
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Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. e 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1917 bis In der gleich- 


Monat September 70 


| Vorjahrs Ende monata Ger des Vorjs:n 
Bezeichnung | = D 
= i 2) Betriebe: r 2) Betriebs- f st. i aie 
des ) Betriebs lange Betriebe länge EES Betriebs- ) Betrielrs- Dez 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- f Jange | ein- ler 
Bahnnetzes nahnıe durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme 1 ; 
schnitt schnitt -zeit | a 
M km M km M km |! M 12 
Eberswalde — Schöpfurt kh 5 46 289 ‚00 21 486 | 9,00 7366 074 9,00 i 166 240 74 
Tegel — Friedrichsfelde Sg SN , == l = — — 2 — | — — 
Teltower Industriebaunn. 2262 8,00 ` 2409 8,00 12695 8,00 | 18427 ~d 
Beeskow—Fürstenwalde. ........ ST, ui eg Sab E gët? A ec = 
Cüstrin—- Hammer 838861 42,72 22288 42,72 201643 42,72 182 878 (EN 
Friedeberger Klb.. ....... 8 104 6,67 5 505 6,67 89 259 6,67 32 614 8 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne . 7520 80,27 5460 80,27 85 128 | 30,27 35 484 BA 
Weststernberger Kreis-Klb. . ra 14 025 23,00 11004 28,00 1122 419 23,00 100 595 U 
Müncheberger Klb. ........... D E63 dE | = — — | — — 
Oderbruchbkahn S z ! Z ' Zu | — EH | — | — D 
Greifenhagener Krebn. ......... 47 142 | 75,00 34651 7,00 129 896 75,00 87 205 73 
Randower PIDs Joe 7 Co o e e oa 22666 48,58 18 988 48,68 145 159 48, 58 87 103 DI 
Pyritzer Krb. . 21888 42,00 | 15 257 42,00 | 116748 ! 42,00 73013 ( 
Naugarder Krb. 25 888 87,48 | 15454 87,48 | 138016 37.48 84565 #4 
Stolpetalb. .. ——— 27 845 | 88,18 19 940 88, 18 166 283 | 88,18 1386 6861 gs 
Deutsch Krone—Virchow ..... ar 12889 ! 87,856 | 6952 87,85 94851 : 87,33 66 093 574 
Chottschow—Garzigar. ......... 9226 28,92 6229 25,92 | 25852 | 25,92 19 943 4 
Freest—Bergemin . . .. 2.222000. 240 | 6,8 853 | 6,85 2486 6,85 1 801 si 
Franzburger Südb. ........... 3415 8949 511 89.49 52006 89,49 80 672 3M 
Loitz— Toitz-Rus top; 4368 7,18 3170 | 7,18 24 523 7,18 22 110 m 
Kostener Krb. 22948 41,10 20 809 | 41,10 [0170 963 41,10 187 256 4 
Gostyner Krb... ha 11179 47,99 9172 47,99 164 155 47,99 132 642 $ 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . Sr BR: | ger RE See 8 Z 
Eulengebirg abb. 50 480 61,12 31900 61,12 150 554 61,12 1083 860 £ 
Camenz- Reichenstein e.. — — — = — — 5 — 
Frankenst. -Münsterbg.-Nimptscher Krob. np 900 49,88 26 500 49,88 | © 99 971 49,88 j 74 557 4 
Ohlauer Klh. bd d. 15 102 81,49 8724 | 81.49 | 9 84791 31.49 24717 u 
Hausdorf—Wiistewaltersedorf ...... 4554 4,80 13 566 4,50 929 813 4,80 26 302 
Lissa—Guhrau—Steinau. ...... F 14610 59,88 — — 5) 96 922 59,83 — = 
Riesengebirgsb. . . ... SE 41 162 6,61 45 543 6.61 10125346 6,61 121 165 
Ziedertalb.... 2.2. 2 2 02er. ` = i DIE b dee | = — — — = 
Polkwitz-Raudten ........ e 5520 : 17,89 4780 17,89 29860 17.89 21 9 174 
Jauer—Maltsch. gn... 19058 80,98 12 648 | 80,98 | 947 725 30,98 30855 sl 
Görlitzer Kr. 17419 26,81 || 11775 26,81 48 455 26,81 ı 38662 ed 
Bunzlau-Neudorf ... 2.2... 22.2... 25987 28, 40 i 18 229 28,40 | 72 202 28,40 50 643 H 
Horka—Rothenburg—Priebus. ..... — = — = — — — = 
Isergebirgsbayijun. 9 205 | 10,80 5 263 | 10,80 | ” 66 719 10,80 62200 A 
Grünberg—Sprottau .. . 2. 22220. 19416 | 50,75 || 12850 | 560,75 | 972294 50,75 33507 oi 
Bunzlau—Modlau . een 11758 ' 81,05 6 940 | 31,08 | 982685 31,083 19 958 114 
Katscher—Gr. Peterwitz. ... 2.2... 12 632 | 8,10 7726 8,10 | 982188 8,10 69 228 a 
Neißer Krb. ·— 25 060 | 40,65 || 16584 40.65 1) 69 482 i 40,85 49 0 
Beuthen—Miechowitz ........ 9 17 040 | 10,08 | 18591 10,08 107 843 10,08 943483 
Kohlfurt- Roth wasser = i = | — — — — — 
Guttentag- Vonsowska rn 6946 10,94 4000 | 10,94 | 9 60 267 10,94 46 489 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen | 49 582 45525 | 22 868 45,25 0344 740 45,25 235 847 
Heudeber—Mattier zoll Gë | E e E — — ` — 
Marienborn—Beendorf ......... 10765 ` 4,67 10 615 | 4,67 [123 445 4,87 233 185 
Genthiner Kl bb. 28 1710 71,11 22 880 71,11 | 159 140 71,11 122 388 
Bismark Gardelegen Wittingen. 44430 | 108,50 33 796 108,50 | 217691 108,50 167 256 
Ziesarer Klpñ¹bʒpbpb 24 32716 359,50 14077 33,80 | 207945 59,50 65 521 
Neuhaldensleben- Weferlingen . SUSE T | — 5 = Ges S 
Gardelegen—Neuhaldensleben ..... GE së? z Se ER EE en 
Stendal Arendsee ; a = =S BER = Ez SES 
Wegenstedt— Calvörde EE sen BER | = EE sa z Be 
Wolmirstedt Colbitz : = zs — z= A — Se 
Osterburg--Dt.Pretzier ....... ; 12 816 89,00 7400 39,00 3) 30 017 89,00 55 515 
Schinne- Darnewitz. ....... ; = = | = = — = BE 
Torgauer Hafen. i ; A 215 2,51 \ 4150 2,51 | ”) 88 788 2,51 38 134 
Crensitz— Crostitnene . 8 = — — — — — — 
D l 
Prettin— Annaburg 5 436 14,50 3860 14,50 46 773 14.50 86457 
Bergwitz— Kemb ers = — — — — — — 
Wallwitz— Wettinlůnnintnenee 12427 10,00 | 9 287 10,00 | ”) 78 939 10,00 68 322 
Bebitz—Alsleben e ù >ù ò oasa o o „„ „4 o — | — — — — — 
Burxdorf— Mühlberg eege den ae Na DEE 6581 | 9,60 4754 9,60 | 945856 ' 9,80 35 651 
KyffhäuserKklb.(v.Artern n.Berga-Kelbra) 12391 28,80 5700 15,00 935 666 28,80 | 15891 
Ellrich—Zorge . .. . 2222200. ; 5 520 7,28 | 5828 | 7,28 917640 7,283 15 798 
Langensalza-Kirchheilingen ...... — — i — l — — — — 
1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — Vom 1.1. 1917. — ) Vom ! 


IV. Jahrgang 
vember 1917. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


145 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


nsteig—Frauenwald .... 


erbausen—Hüpstedt . .. ...... 
leswiger Krah, ... 2. 2 22220. 
Schönbergs Ga 8 

ESegeber gs 2 
seburger Kllßu bb... : 
jenhrode—Burg—Orth. ...... e 


stormarnsche Krb... 
rsener Eisenb. .. . . . 
Diech Preetz Lütjenburg e 2 
wck—Segeberg . er 

ler Hafenbahn ...... 

dagsen—Duingen—Delligsen 
men—Thedinghausen. . 
menhorst—Harpstedt. 

elde—Grund ..... L... N 
Indreasberg Stadt—Bahnhof . Bag 
e- Soltau. Celle—Munster...... 
e— Wittingen 
tingen—Obisfelde 
eburg— Soltau 
nen—Erendorf—Hüt zel 
zen—Niedermar schacht 
how-Schmarsau. uu 
baus— Brahlstor fk 
nervörde—Osterholass 2... 


tedt-Tostedlde 220. 
ove-Westrhauderfehn ....... 
lager Krlvpͤpůpʒpʒb 
enbrück— Ankum 
ne- Ermelinghoef 
tersche Rb. 
dim-Hüsten— Sundern 
denau- Deus 

rtmund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb- 
aner Krb. Sih 
ne—Bochum— Herne 
el-Blankenstein . 
auer Klb. 


e- Gudensberg 
hhain— Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Orber Kib. ..... 
el—Naumburg . 
bst Königstein 
erichter Kb... 
urg Süd —Dreihausen 
nhausen— Wellerode (Söhrebahn) 
ſurg—- Zündorf 
feld Heimboldshausen 
» Waldb. Frankfurt (Main)) 
lernheim—Oberursel—Hohe Mark. 
lernheim— Homburg v. d. Höhe ` 
elstein—Augustental . . . ..... 
slstein— Neuwied ... 2.2220. 
n- u. Werftbahn Coblenz ..... . 
zdorf 
aerfeld ä 
eim(BRhein)—Leverkusen. ... . . 
ldorf—Crefeld .... 2.222020. 
kasel Neuss. 
önkirchen—Brüggen ........ 


48 208 
34 019 
18 871 
20 750 
87 980 


5421 | 


Monat September 1917 
1) Betriebs 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 


12,50 


— 


| 


i 
| 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


27 758 
22 264 
7 696 
20 780 
19 010 
9178 
5 267 
22 624 
12 844 
4 818 
2779 


188 456 


6 917 


269 090 


189 776 
942 810 
111 800 
174 140 
88 186 
85 914 
188 570 
9180 974 
81 279 
17 266 


9 63 270 
28 028 
82 807 

3185 859 

3) 56 957 

104 419 

3) 16 580 

824 846 

’) 21 214 


9156 656 


148 722 
201 009 
9830 514 
9 59 381 
9151 860 
69 891 
28 512 

8 727 
72 709 
9266 187 
9270 878 
Dot 289 
44 792 


289 088 
3886 560 
9477 178 
5) 24 658 
3) 48 775 


a 


3) 86 892 


— 


Vom 1. April 1017 bis 
Ende des Berichts- 
monats 


) Durch- 
1) Betriebs- Seoni 


trieb 
län 


in der 
Berichts- 


zeit 


d 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


ein- 
nahme 


172 771 
128 288 
28 829 
100 190 
109 400 
53 981 
18 888 
132 541 
89 485 
22 684 
15 688 


43 615 
19 966 
51112 
99 051 
42 972 
76 936 
17 432 
301 166 
238 998 
104 060 
88 186 
175 401 
180 788 
56 798 
109 852 
62 227 
28 879 
18 967 
70011 
216 291 
218 609 
58 950 
40 887 


198 551 
271 166 
841 578 


86 993 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - 1) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 


m 1. 10. 1916. 


— — — e 


2) Durch- 
1) Betriebs- Bean 


trieb»s- 
länge 


in der 
Berichts- 


zeit 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mörs 


Langenfeld-Monbeim— Hitdorf 
Wesel — Rees Emmeriec hn 
Rees— Empel. e 
Opladen- Lützenkirchen . SN 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 

Beuel Großenb usch 
Schlebusch Bahnhof- Ort. 
Cöln—Rath—-Königsforst. e.. 
Cöln— Brück— Bensberg R 
Cöin—Berg. Gladbach 
Cöln—- Por 
Beuel— Siegburg 
Beuel Rönigsw inter 
Gummersbacher Rlßpdb .. e 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen 
Saarlouis—Felsberg .. » » 2 2 2:22. % 
Moseltalbahn Trier—Bullay ....... 
Merzig—Büschfeld . .. . . 2.2 2220. 
Dürener Krb. 
Jülicher Krb... š 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 


Außerpreußische Bahnen. 


Binger Nebenbahnen ... S4 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn 8 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg—-Dassow - 22 220% 
Malchin—Dargun. ....: 22: 220. 
Parchim—Suckow—-Grenze .. 
Lohne—Dinklage.. . 
Butjadinger Bann 
Zwischenahn — Edewecht 
Vechta— Cloppenburg 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf. 
Bergedorf — Geesthacht. 
Billwärder Industriebahn ........ 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 


Preußische Bahnen. 


Lycker Klb. .... 
Memeler Klb. 
Oletzkoer Klib.. .. . 2 2: 2 2 22000 
Lübben—Kottbuser Kreb. 
Regenwalder Klb. 
Greifenberger Klb. ...... ... 
Kolberger Klb.... . . . 
Franzburger Krsb.. ..... 2.2 220. 
Schmiegeler Krb. 
Salzwedel-Winterfeld. ......... 
Klb. im Mansfelder Bergrevier 

Flensburg— Kappeln 
Flensburg Satrup Rundhoof 
Klb. auf der Insel Al sen 
Klb. des Kreises Apenrade 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland-Hörnuemeen 
Klb. des Kreises Norderdithniarschen. . 
Hoya—-Syke-Asendorf .... 222.0. 
Kehdinger Krbbb oo. 
Bremen Tarmstedt 


e è è è o 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ft Vom 1. 1. 1917. 


5) Vom 1. 10. 1916. 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


5 000 
29 662 
45 085 
98 677 
49 102 

127 886 
16 877 
10 928 

8 867 

118 800 
20 794 
80 248 

9 150 
50 350 


8 595 
8 636 
7 777 
8 625 
8182 
4 189 
4 285 
18 089 
8 083 
8 869 


9 4638 
615 951 


12 844 
51 882 
87 077 
28 026 
6 040 
48 600 
82 778 
16 019 
88 414 
18 884 
125 292 


83 206 
27 044 
20 867 
12 284 
55 000 
80 854 


Monat September 1917 


! 


H 


| 


D Betri ebs-| 


länge 


ım Monats- 


durch- 
schnitt 


km 


6,80 
11,78 
18,02 
18.55 
10, 70 
22,80 
| — 
15,50 
6.46 
4,80 
102,17 
22720 
59,48 
15,22 
107,48 


6,15 
2,57 
15,82 
8,88 
24,66 


7,98 
80,10 

6,99 
27,60 


— m m EE ͤ ä—U—⅛ A A u nn nn 


4,00 
27,98 


19,40 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
5 Betriebs 
ein- ‚im Monats 
| nahme durch- 
| | schnitt 
M km 
4 5 
P 
| 27648 | 12,86 
EE 
— i — 
Ä 5 
eer, är E 
| 8280 6,80 
22 146 11,78 
8383 024 15,02 
| 63 717 18,55 
| 26952 10,70 
| 91 908 22,80 
| 18890 | 18,50 
11 278 6,46 
1 908 4,80 
79706 | 102,17 
14 062 22,20 
52 158 59,48 
6 618 15,22 
88 500 | 107,48 
4 720 6,15 
| 2196 2,57 
| 8402 15,82 
8 462 8,88 
8757 24,66 
6 424 19,40 
2 510 7,98 
14 744 80,10 
| 1689 6,99 
7365 27,60 
| 7 052 4,00 
454 607 27,98 


Spurweite 1,000 m. 


1 


40 489 
28 827 
18 918 

6 011 
35 884 
28 012 
13 170 
25 546 
16 460 
78 148 


20 992 
20 218 
19 116 
11 131 
45 346 
44 814 


Ä 


| 


— 


54, 00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,52 

48,89 

50,50 

85,80 
209,04 


40,61 
51,08 
26,70 
22,80 
81,06 
68,40 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


In der gleiche 
des OBER, 


monats 
2) Durch- | Wu, 
t) Betriebs- 5 1) Betriebs- Far u 
ein- länge | ein- ling 
nahme [poehi] nahme d? 
zeit Ze 
M km 
6 7 
= | | 
108 825) 12,36 | 184 558 123 
So — | = = 
= | 5 
= GE Gs = 
943 232 6,80 | 81718 a 
162 520 11,78 126 824 114 
244 895 16,02 | 1768395 1584 
509 879 18,55 | 861 568 18 
262 088: 10, 70 151 595 144 
721 704, 22,80 530 821 223 
9112 757 15,50 110 061 
65 489 6,46 60 500 
19 280 4,8010 650 
9805 809; 102,17 | 651 908 
114 826 22,20 | 78 823 
* 618 984 59,48 418 726 
970 409, 15,22 | 851458 
95416 = 107,48 828 545 
48 895 6,15 | 27 440 
) 26 968 2,57 18 725 
40 096: 185,82 84 538 
20 777 8,88 17 889 
52 556! 24,66 48 959 
82 024 19,40 28 848 
26454 7,98 25432 75 
90 978 80,10 63352 zul 
922 061 6,99 | 19478 A8 
44 945, 27,60 | 85416 T 
— l Kate — d — 
= EST SEN 
48 409 4,00 | 34 849 
95 284 006 27,98 || 8964680 
53 
St „ Ge 
Si = | SE 
115 490 854,00 | 75 574 
5) 635 809) 182,00 468 576 
5) 491 408| 124,00 | 839 903 
182 078 66,04 101069 ` 
— — l — 
N) 57 967 19,60 52 578 
) 848 490 82,00 || 288 436 
188 696| 49,52 157 848 
95 426 43,89 79399 
186 191! 50,50 |: 153269 
116 585 85,80 ; 100 792 
690 286 209,04 | 436 957 
= i — | EE 
162682! 40,81 104 306 
143 877, 51,08 ! 116 639 
160 521 26,70 137 501 
09 124| 22, 80 68 725 
298 000 84,06 | 258 026 
440 894 68,40 | 241 520 
— 4) Vom 15 


XIV. e) 


ſovember 1917. J 


Bezeichnung 


des lunge Betriebs-“ lunge Betriebs- |) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- län ein- | länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme pin der nahme |p in aee. 
schnitt schnitt zeit zeit 
M km M km M km M km 
1 2 8 | 4 5 6 7 8 9 
Fo 88 288 40,98 23516 | 40,95 | 224449 40,95 134 508 40,95 
d. Landkreises Bielefeld. ..... 28 929 88,48 || 17770 33,48 166 109 38,48 101 738 33,48 
nr — — — — — — — - 
benlimburg—Nahmertal ....... 24 155 8,18 18 367 3,18 190185 654 3,18 134 196 3,18 
pe- Vörde— Breckerfeld 21002 18,89 [15 276 18,89 124 645 | 18,39 80 065 | 18,89 
r d AN a éd -~ -— | — —— — — — 
een — — — — e — — 
Dole 11 087 8,68 || 7893 8,68 gs 048 8,68 74 351 8,68 
ee ER 8, ai Äert ée 63 241 74,40 | 82286 74,40 |)371 626 | 74,40 | 284 761 74,40 
ters Hachenburg 15 205 23,50 || 18286 23,50 10184945 23,50 97 988 | 23,50 
„Wermelskirchen— Halbach 88 589 29,20 | 25 336 29,20 0221 826 29,20 174 550 29,20 
E 133 666 37,86 87 852 19,87 696 881 | 37,36 | 479376 | 49,87 
Fische Klb. Velbert- Hösel 22 086 18,81 16 697 13,81 176 455 13,31 124 148 18,81 
ornsche Krb. — — | — — — — — — 
ikirchener Krb. 88 500 60,71 || 32522 60,71 1/288 896 60, 71 221579 60,71 
delskirchen Marienheide 11 685 18,50 9 514 18,50 | ”) 71098 18,50 81 816 18,50 
lenkirchener Krb. 25 742 88,18 33 202 38,18 10292 366 38,19 197 556 88,18 
Außerpreußische Bahnen. | 
ngen—Reutlingen—Pfullingen 17 430 8,81 8 610 7,23 140 040 8,81 67 560 7,23 
fm WIADRO. u: ne — — — — — Ge — 
mheim—Feudenh eim = — = e SS = SS > 
uber Lokalb. ... 2: ..:.». 37 177 88,08 26 006 32,883 9297 208 38,03 229 850 
meim—Baden weilen geg = SC KP — mm Ss am 
mstädter Vorortb. .. 22 .. 38 129 10,29 29 181 10,29 214 042 | 10,29 || 146229 | 10,29 
Rer Vorort. 24810 | 18,00 | 16625 18,00 138 270 | 18,00 || 101877 | 18,00 
rnemünde—Markgrafenheide 1885 | 5,00 | 1 749 5,00 9 489 5,00 || 6 909 5,00 
ilb. auf Wangerooge 509 11,25 | 1823 11,26 98852 | 11,25 | 8282 | 11,25 
haha SE EN 81 284 29,37 | 60731 | 29,14 9667964 | 29,87 502 320 | 29,14 
chingen Stadt—Bahnhof ...... SS | WS Ge s = Es 


1) Betriebs- 


Monat September 1917 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. 
klenburg-Pommersche Schmalspurb. 
lam-Lassan .. 
schener Krsb... . 
jtschiner Krsb. 
‚des Kreises Znin. ......... 
mberger Krb. 
sitzer Kreb. ..... 
‚des Kreises Witkowo ....... 
lückebahn ... nn 

Spurweite 0,750 m. 
ılau-Friedländer Krsb. .. 
tenburger Kib.. ; 
caller Klb. ...... .. 
tpreußische Klb. .... 2.2.2... 
ienwerder Klb. ...... 22.2... 


rignitzer Kr.-Klb.: 
yritz—_Hoppenrade—Breddin . . 


. Lindenberg— Pritzwalk 
Lindenberg Kreuzweg 


tprignitzer Kr.-Klb.: 
; Perleberg—Hoppenrade ..... 


. Viesecke—-Ulöwen ........ 
önow_ Paulinenaue ER EE 
rbog— Luckenwalder Kr.-Kib. Ba 
kow—Pasewalkk. .. . 222220. 
kower Klb. ee d EN NN e NR 
miner Klb. Ost ........... 
miner Klb. Wee 
p Dargeröse—Zezenow—Schmolsin 
awe—Pollnow-Sydow sb 
. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


a e e „41 6 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. 


47 812 
8 884 


96 881 


17 640 
4 700 
2 000 


5 020 
5 010 
17 915 
29 960 
6 596 
26 831 
26 833 


26 634 


| 
|1 


168,71 
81,54 


106,85 
148,67 


212,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

56,00 
62,98 
94,00 


29,9 


WW | Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


2) Betriebs- 


2) Betriebs- 


| 
12 680 
3 210 
920 


3 790 

4 420 

14 155 
24 592 
4428 
20 734 

| 14814 


2 17 710 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


15,18 
51,60 
80,80 

5,00 
62,98 
94,00 


i — 


| 
| 
| 16,09 
| 
| 
| 


| 
| 129,92 


1) Betriebs- 


227 786 


41 155 


184 989 


118 600 


5725 143 


88 579 
21 925 
9 680 


24 251 
26 928 
90 836 


3258 191 


— 


88 918 


9332 167 
9825 019 


9216 484 


) Durch- 


an 
> 
& 
CR 
bi 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


15,18 
51,60 
80,30 


| 16,09 
| 


| 
| 5,00 
| 94,00 


129,92 


188 158 
26 896 


147 958 
120 211 


| 
| 650 083 
62 168 
16 575 
4 804 
| 


21 767 
29 428 
67 138 
196 381 
29 750 
248 258 


219728 | 


157.112 


747 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


2) Durch- 
schnittl. 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 


5,00 
62,98 
94,00 


| 129,92 


— $) Vom 1. 10. 1916. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Rügensche 5 1. Altefähr Göhren 
Klb.: 2. Bergen — Altenkirchen. 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er Klib... sesse.’ 
Trachenberg—Militsch—Sulmierschütz . 
Breslau—Trebnitz—Prausnitz. ..... 
Rosenberger Krah, ........... 
Gommern—Pretzien . ... e 
Altmärkische Klb..... 2-2... ..%. 
Tangermünde- Lüderitz ........« 
Göttingen—Rittmarshausen ....... 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 
Bleckeder Krb. 
Hümmlinger Kreb.. e 
Lingen—Berge— Quakenbrück 
Steinhelle— Medebach 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznach—Winterhurg ........ 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 
Heisterbacher Talvobobobob 
Philippsheim— Binsfeld 


Spurweite 0,785 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
-Gleiwitz—-Ratibor .... 
Spurweite 0,800 m. 


Spurweite 0,900 m. 
Spessart 
Spurwelte 0,750 m und 1,000 m. 

Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch ... . 
8. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . 
Spurweite 0.750 m und 1.435 m. 
Königsberger Rlͥ¹uñ¹ʒñʒßbßʒßb 2... 2... 
Casekow—Penkun— Oder 
Greifswald — Wolgast 
Klb. des Kreises Jerichow! 
Krotoschin—Plesc hen 
Spurweite 1.000 m und 1,485 m. 
Saatziger Rl 
Spurw. 1,485 m 
Spremberger Stadtb. d Spur w. 1.000 m 
Spurw. 1.485 m 
Spurw. 1,000 m 


Schrodaer Krb. d 


Salzwedel—Diesdorf 
Halle—Hettstedt . . .. 2. 2: >22 220. 
Rendsburg Hohenwestedt 
Ruhr Lippe-Klbkkrnn. 
Steinhuder Meerbahn ........ 4 
Eckernförde Owschlag 
Piesberg Rheine f 

Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0,750 m. 


e è % © ù o o „ 
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Zörbig—-Cöthen . . . 22 2 220er. 
-Cloppenburger Klb. .. .. .... 
Spurweite 0,900 m. 
Doberan— Arendsee 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Fr 


. Im laufenden Jahrgange der Zeitschrift für Kleinbahnen ist wegen der Papierknappheit von der 
lichung der Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reich abgesehen und nur die übliche zu 
Darstellung des Gesamtergebnisses der Statistik für das Jahr 1915 in den Heften 2 bis 4 ab . 
Da die Statistik selbst vorerst nicht mehr angefertigt wird, so muß im nächsten Jahre auch die V. 


fl 
Monat September 1917 | 


2) Betriebs | 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 


11 286 
5 830 
22 220 
8 226 
10 914 
6 167 


879 878 
89 151 


5756 


16 896 
18 383 


26 450 


88 387 


44 094 
15 258 
121 019 
20 269 
92 988 


17 195 


187 855 


14 868 
10 681 


9 616 


—— ——ũ᷑ AFü.f —ʒ — — — 


43,30 
29,20 


15,40 


der zusammenfassenden Abhandlung unterbleiben. 


vr 1 DZ e e 


— 


met? 


Vorjahrs 
— „ 
, 2) Betrieb 
1) Betriebs- länge 
ein- im Mona 
| schnitt 
| M km 


8 706 
15 041 
2475 


8704 
| 8 082 


1987. 


(II) 


LB 047 
16 805 


21 176 


93 886 


9125 
112 082 
14 881 
56 456 


81 444 
1 


109 599 


11 805 


11 585 
1 
| 8086 


| 
| 
| 

802 604 
20 922 
| 6 876 


| 20 219 


Gleicher Monat des 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


101,79 
80,20 
61,25 
45,40 
97,86 


50,48 


18, 80 


48,80 
29,20 


15,40 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


ein- 
nahme 


M 
6 


154 656 
88 784 
100 812 
159 060 
181 867 
268 668 


124 948 
92 258 


67 000 

86 203 
9164 088 
3) 29 928 
9 68 449 
H 86 944 


2868168 
5299 469 


9 68 171 


100 686 
114 293 


184 086 


9824 288 


192 198 
6 979 
785 869 
104 294 
482 042 


9147 888 


1413020 


9188 678 
942 850 


118 481 


— aa a ee a 


11 2 
1 ` schni ` 
EES Betriebs- 1) Betriebe- 


länge 
in der 


Berichts- 


zeit 


86,80 
82,64 


86,81 
9,80 
27,70 
6,00 
11,14 
8,10 


117,04 
47,50 


6,85 


48,80 
29,20 


15,40 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 10. No 
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In der gleiches 
des Vorjahn 


ein- 
nahme 


2 441 225 


un ee a r 


226 695 


56 474 


74 208 


89 179 


101 571 


265 281 


100 176 
86 955 


92 990 


age 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — 9) Vom 1. 5 
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nehmen alle Buch- zum Preise von 50 Pf. 
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Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
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Aeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 


inBerlin W. Ministerium der öffentlichenArbeiten, Voß-Str.85. 


— en gem, — 


Kleinbahnunternehmungen mitteilen. —Beiträge,sowie | 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 


erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
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10 2 40% Nachlaß. 
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Die Bettung des Straßenbahngleises. 


Von 


Ingenieur Max Buchwald. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Die Abmessungen der Bettung von 
Straßenbahngleisen, deren hauptsächlichster 
Zweck es ist, den Druck der Schiene auf eine 
größere Fläche des darunter liegenden Erd- 
körpers zu übertragen und dadurch den 
Druck auf die Flächeneinheit zu verringern, 
sind bisher immer nach Erfahrungsregeln 
festgelegt worden. Sie lassen sich jedoch 
auch rechnerisch ermitteln, und die Ergeb- 
nisse der Berechnung zeigen, daß es zur Er- 
höhung der Lebensdauer der Gleise notwen- 
dig ist, diese Maßverhältnisse mit den gege- 
benen und sie bedinzenden Faktoren. mit 


der Betriebsbelastung, der Schiene und dem 
Bettungsstoff, in besseren Einklang zu brin- 


gen, als es bislang meist geschehen ist. 

In den Kreis der folgenden Betrachtung 
sollen Kies- und Schotterbettung sowie un- 
hewehrte und bewehrte Betonplatten und 
Langschwellen gezogen werden, also alle 
diejenigen Bettungsarten, die wenigstens 
zum Teil in allgemeinerer Benutzung ste— 
hen; dagegen sind die nur versuchsweise 
verwendeten Einzelstützen und Querschwel- 
len ausgeschlossen worden. 


Wahl der Bettung. 


Die Art der Beitung kann entweder frei 
gewählt werden, oder sie ist vom Wegebe- 
sitzer vorgeschrieben. Bettung und Schiene 
stehen in einem Abhängigkeitsverhältnis zu- 
einander und zur Betriebsbelastung, so 
„war, daß bei gleicher Belastung die Schiene 
um: so schwerer werden muß, je weniger 
tragfähig die Bettung ist, und umgekehrt. 
Mit wachsender Belastung muß dagegen das 
Tragvermögen von Schiene oder Bettung 
oder von beiden vergrößert werden. 

Ist der Bettungsstoff und damit sein 
Uragvermögen gegeben, so kann aus den 
Belastungsverhältnissen ohne weiteres die 
erforderliche Tragfähigkeit der Schiene be- 
stimmt werden. Ist jedoch die Schiene ge- 
geben, so muß die Art der Bettung aus 
der auf sie wirkenden Belastung, aus dem 
Schienendruck, bestimmt werden. Z. B. kann 


j 


durch Einführung »chwererer Fahrzeuge 
oder vergrößerter Fahrgeschwindigkeit - 
nachträglich die Betriebsbelastung vergrö- 
Bert werden, wobei es bei sonst gutem Zu- 
stande des Oberbaues ausreichend erscheint. 
die Bettung allein zu verstärken. Aber auch 
bei jeder Umpflasterung, die die Gelegenheit 
einer Veränderung der Bettung bietet, wird 
sich empfehlen, nachzuprüfen, ob diese in 
ihrer Art oder in ihren Abmessungen noch 
den bestehenden Betriebsverhältnissen ent- 
spricht, und das um so mehr, je weniger 
Sorgfalt früher der Ausgestaltung des Glei- 
ses gewidmet worden war. Nur eine solche 
fortlaufend durchgeführte (und sich auf alle 
Teile erstreckende) statische Überwachung 
des Straßenbahnoberbaues liefert die zweck- 
entsprechenden Grundlagen für seine Unter- 
haltung und gewährleistet damit dessen 
lüngstmögliche Lebensdauer. 


Berechnungs grundlagen. 


Für die Abmessungen einer jeden Bet- 
tung ist ihre tatsächliche Belastung und die 
zulässige des Untergrundes maßgebend. 
Die erstere ist abhängig von der Betriebs- 
last, dem Achsstande, dem Tragvermögen 
der Schiene und der Schienen fußbreite “). 
Für die durchlaufend gebettete Schiene gel- 
ten die folgenden Berechnungsformeln: 

a) Für einzelne Radlasten, die sich gegen- 
seitig nicht beeinflussen: 
p? 
Wgd 65 . K 


und 


„ Fü. b. y. K; 
b) Für eine solche dagegen, die durch 


die benachbarte in ihrer Einwirkung auf 
die Schiene beeinflußt wird: 


1) Von einer ungleichmäßigen Belastung der Bettung 
infolge der unsymmetrischen Anordnung des Schienen- 
querschnittes wird hier abgesehen, es wird vielmehr an- 
genommen, daß einer solchen durch die Ausbildung der 
Spurverbindung vorgebeugt iat: vgl. Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1917. S. 713 uaf. 
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1 74 P? 
w= ar (5 . 4 U. 5. 45 
und 
P-P 6W.k \ 
5 | b.p +4) 


Die Bettung des Straßenbahngleises. 
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tung — Beton oder Schotter auf Packlage -- 


2 kg / qem nicht überschreiten soll, für Pfla- 


stersand dagegen zu 1.kg/gem und für Ge 


röll und ungepackten Schotter zu 1.5 kg/gen: 


Die Entwicklung dieser Formeln ist 
des kann in der Regel, und zwar fir guten. 


gegeben in Z. f. Kl. 1911, S. 861 u. f. 
hedeutet darin: 


P = Betriebsbelastung in kg (Rad- 
druck + Zuschlag aus der Fahr- 
geschwindigkeit). 

W = Widerstandsmoment der Schiene 
in cm’. 

A = Achsstand der Fahrzeuge in cm. 

b = Schienenfußbreite in cm. 

p = Belastung der Bettung in kg/qcm. 

k = Spannung des Schienenstoffes in 
kg / gem. 

Wenn nicht der Schienenquerschnitt von 

vornherein für eine bestimmte Bettungsbe- 
lastung p gewählt ist‘), sondern die letz- 


Es 
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tere ermittelt werden muß, so gelten hierfür | 


die folgenden, aus den obenstehenden ent- 
wickelten Gleichungen: 


P? 
a) P ee: 1) 
3 . x42 P. 4 
b)p= 4 5 
1 1/7 kr" 
— za >p . x4 P. Ai 2 


Da zunächst nicht übersehen werden 
kann, ob der Fall a) oder b) vorliegt, so 
muß p nach beiden Gleichungen ermittelt 
werden, und es dient der größere der erhal- 
tenen Werte als Unterlage sowohl für die 
Wahl des Bettungsstoffes als auch für die 
weitere Untersuchung. Die den vorstehen- 


den Formeln zugrunde gelegte Verteilung | 


des Schienendruckes auf die Bettung in der 
Längsrichtung wird durch die Abb. 1, und 
zwar oben für den Belastungsfall unter a), 
unten für den unter b) veranschaulicht. 


k wähle man nicht größer, als 
1000 kg/ gem). während p für beste Bet- 


1) Z. B. nach Buchwald, Die Berechnung von Straßen- 
bahn- und anderen Schwellenschienen, Berlin 1913. 


D Diese verhältnismäßig geringe zulässige Bean- 
spruchung (anstatt der sonst üblichen ven 1200 kg.acm) 
wird bedingt durch die vielerlei Zusatz- und Neben- 
spannungen, die die Straßenbahnschiene zu erleiden hat. 
Das übliche Quergrfälle der Wege bringt eine Mehr- 
belastung der tiefer liegenden Schiene mit sich. die in der 
Regel allein schon 10 v. H. erreicht: nicht ausreichend 
oder gar nicht überhöhte Krümmungen haben ebenfalls 
eine solche Mehrbelastung zur Folge. Schlingerbewe- 
gungen, Winddruck und Fliehkräfte erzeugen teils senk- 
rechte, teils seitliche Beanspruchungen, und der in bezug 
auf den Schienenquerschnitt meist einseitige Lastangriff 
ruft Drehmomwente in den Schienen hervor. All diesen 
Zusatzbelastungen wird man am besten und einfachsten 


=. a — nn 


anzusetzen sein wird. 
Als Einheitsbelastung q des Untergrun- 


trocknen oder sachgemäß entwässerten Bo- 
den im Mittel 0,5 kg/qcm zugelassen wer- 
den; für Ausnahmefälle — schlechten oder 
nassen Untergrund — gehe man dagegen 
nicht über 0,33 kg/qem hinaus ). Das 
Eigengewicht des Oberbaues kann bei die 
sen Belastungsannahmen überall vernach- 
lässigt werden. 


/ 


Su 
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Abb. 1. 


Es kann unter Umständen vorkommen. 
daß entweder die Schiene oder die Bettung 
ein erheblich größeres Tragvermögen be 
sitzt, als erforderlich ist. Im ersteren 
Falle sinkt die Spannung der Schiene und 
die Belastung der Bettung; in ihrer unge- 
fähren Größe können beide durch die fol- 
gende Näherungsrechnung ermittelt werden. 

Es sei das erforderliche Widerstands- 
moment der Schiene mit W. das vorhandene 
mit Wo bezeichnet und Wo > W. Dann ist 
die verminderte Schienenspannung 


gerecht durch die Festsetzung einer mäßigen zulässigen 


Beanspruchung des Schienenstoffes bei der Ermittlung 


der Tragfähigkeit aus senkrechter Belastung allein. Da- 
gegen kann die durch die Bewegung der Fahrzeuge be- 
dingte und dureh ihre Geschwindigkeit beeintlwir- 
Mehrbelastung der Achsen infolge von Nickbewegungen 
und von Tragfederschwingungen usw. bereits dorch 
eine entsprechende Erhöhung der Betriebsbelastung er 
fabt, und ebenso kann die Abnutzung der Schienen in 
einfacher Weise und doch mit ausreichender Genauizkr-: 
berücksichtigt werden. (Vgl. Buchwald, a. a. O.) 


1) Da die tatsächliche Belastung des Untergrundr- 
mitten unter der Schiene am größten ist und ihre Ver 
teilung in parabolischer Kurve stattfinden dürfte, so er 
O 


+ 


reicht die Höchstbelastung in der Mittellinie 


= 0.75 und C? = 0.50 kg/gem. 


Wen) ` ` ` ` Die Bettung dos Straßenbahngeisen 275 
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. (1+ 170 und hieraus 
| 2 Wo bag 
und die tatsächliche Belastung der Bettung ES SCH ee A 
D W 
pna o (1 j ha! H= 2 (2 8 1) | 6) 
j NEP 
Da pn <p ist, so braucht dieser Fall ! 
bei der Berechnung der Bettungsabmessun- Beide Gleichungen gelten sowohl für 


ven nicht weiter berücksichtigt zu werden. | quer unter den Schienen durchlaufende als 

Hat dagegen die Bettung eine größere | Auch für eine langschwellenartige Ausbil- 
Tragfähigkeit als nötig ist, so wird infolge | dung der Bettung. Eine Vergrößerung von 
ihrer geringeren Nachgiebigkeit zwar die | H über das verrechnete Mindestmaß hinaus, 
Durchbiegung und damit die Spannung der | die z. B. zum Zwecke der Entwässerung des 
Schiene wiederum abnehmen, aus der glei- | Untergrundes nötig werden kann, hat keine 
chen Ursache aber die Belastung der Bet- | Einschränkung von B zur Folge. 


tung steigen. 
g steigen Unbewehrte Betonlang- 


Es sei p die errechnete, po die zulässige 
Bettungsbelastung und po > p. Dann ist A ES 
angenähert Die Breite B einer solchen Schwelle 
5 wird nach der vorstehenden Gleichung 5 
kn = og ( LR 55 3) | gefunden. Ihre Mindesthöhe ergibt sich 
und nach Abb. 3, wie folgt.!) 
D 2p. po | 
a bast Ptr ea 
2 po 


Da pn > p ist, so muß dieser Fall dann 
berücksichtigt werden, wenn nicht von vorn- 
herein die Abmessungen der Bettung nach 
ihrer zulässigen größten Belastung be- 
stimmt und ausgeführt werden. 

Die Bestimmung der Mindestabmessun- 
zen für die verschiedenen Bettungsarten hat 
nun in folgender Weise zu geschehen. 


Sie ee, — —— . — nn 


Kies- und Schotterbettung. 


Für jede Gleisbettung aus Trümmer- | 
gesteinen kann der Berechnung die in | 
| 


Abb. & 


Abb. 2 dargestellte Übertragung des Schie- 


Das Biegungsmoment bei der Länge 1 
wird: 
' — 2 8 — 592 
M= g (B — b) 


M=W.kz= SH 
(kz = zulässige Zugspannung des Be- 
* HUDD tons; für Kiesbeton je nach der Mischung 
L 3 H von 1:7 bis 1: 5 mit 1.0 bis 2.0 kg/ gem an- 
kt, | zusetzen). 

Hieraus erhält man 
nendruckes durch die Bettung auf den Un- ja y 34 Bp Ge S 
tergrund zugrunde gelegt werden. Nach Gi SE ee 

ihr ist 

B=-hb+2H 1) Die in dieser Abbildung angegebenen Abschrägungen 


des Schwellenquerschnittes sind ohne Einfluß auf die 


b.p=B.g Tragfähigkeit und daher ohne weiteres zulässig. 


Wird B größer als notwendig gewählt, 
so ist zur Bestimmung von H zunächst q 
neu zu ermitteln; es ist dann nach Gl. 5 

o = P 

Fabrikmäßig außerhalb der Baustelle 
gefertigte derartige Schwellen erhalten bis- 
weilen eine schwache, aus zwei Rundeisen 
bestehende Längsbewehrung, die den Bruch 
hei der Beförderung ausschließen soll!“) 


H 


Unbewehrte Betonplatte. 


Für diese gelten die vorstehend für die 
Langschwelle gegebenen Berechnungsunter- 
lagen mit der Maßgabe, daß wie bei der 
Schotterbettung so auch hier die Hälfte der 
gefundenen Breite B dem äußeren Über- 
stand der Platte über die Schienenfußmitte 
entspricht; vgl. Abb. 4. 
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tem Werte für die Verstärkung ver 
handener überlasteter, aber noch in guten 
Erhaltungszustande befindlicher G leise 
für die eineVerbesserung der Bettung in be- 
zug auf den Einheitsdruck allein nicht mehr 
genügt. Ob es angebracht ist, von vornherein 
Schienen mit unzureichendem Tragvernö- 
gen zu verlegen und das fehlende Tragver- 
mögen durch Eisenbetonschwellen zu e 
gänzen, erscheint durchaus zweifelhaft. 
Die Erhöhung der Tragfähigkeit eine 
Gleises kann einerseits unmittelbar durch 
die Vermehrung dieser, anderseits aber auch 
mittelbar durch eine Vergrößerung seiner 
Auflagerfläche erfolgen. Im ersteren Fall 
müssen längsbewehrte, im letzteren dagegen 
querbewehrte Eisenbetonschwellen zur Ver 
wendung kommen. Jene können nur aul 
der Baustelle selbst, diese auch andersw» 
und fabrikmäßig hergestellt werden. Für 


schwelle. 


Kisenbeton-Laneg 


Die Anordnung von solchen Schwellen 
ist überflüssig, wenn die Schiene selbst die 
nötige Trag ähigkeit besitzt, da die Bettung 
dann stets ebenso gut und billig mit unbe- 
wehrten Betonunterlagen hergestellt werden 
kann. Dagegen bieten sie die einzige 
Mö g li ichkeit und sind daher von größ- 


1) Di e zur Austührung gekommene Anordnung qner- 
liegender Sparöffnunsen in den Schwellen ist wenig 
zweckmäßig. da sie wieder eine Vergröherung der 
Schwellenböhe zur Folge har. Es ist in diesem Fülle 


1 H? — hk? 
M=W. . — Höhe der 


kz = dÉ E 
8 H k h 


Spar- 


öffnungen). 


die letztere Anordnung, die in Abb. 5 wie 
dergegeben ist. stellt sieh die Berechnun: 


wie folgt: 


und 2 ermilt: 
sich unter d. 


Aus dem nach Gl. 1 
(en Schienendruck ergibt 
Voraussetzung. daR der Einheitsdruu 
auf die Betonschwelle und die Aw 
gleichsschicht 2 kg/qem nicht übersteig« 
soll. die Breite der am besten aus quer ut 
dichi verlegten Holzstücken bestehend 
ZAwischenlage zu 


71 3 SC 


— — AEG 


und ihre Mindeststärke d erhält man aus 
folgendem 


Mz = ZC (51 — b)? 
2 
Mz = P. x nz 


3 er 
W= a (51 = b) = 10) 


kr = Biegungsbeanspruchung des Holzes; 


zur Verhütung starker Biegung gering an- 
zusetzen mit etwa 20 kg/qem. 
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gegen Bruch bei etwaiger Beförderung oder 
infolge der Durchbiegung des Gleises unter 
der Belastung ist zu empfehlen. 

Für die Berechnung einer Eisenbeton- 
Langschwelle mit (unterer) Längsbeweh- 
rung nach Abb. 6 ist zunächst der auf die 


Schwelle entfallende Anteil des Biegungs- 


Die Höhe H der Schwelle kann frei 
gewählt werden, ihre Breite B wird nach 


Gl. 5 gefunden. und es ist 
Mb= 8 (B— b)? 


Nach den preußischen Bestimmungen 


11) 


für die Ausführungen aus Eisenbeton ist 


bei einer Berechnungslänge = 1: 


s= l5fe D 1 


+ 1577 


„„ 12) 


s= Abstand der Nullinie von der Ober- | 


kante der Schwelle in em, fe = Eisenquer- 
schnitt für die Länge 1 in qem. 


2 Mb 


kb = 2 13) 
lge 

ke= e = 14) 
fe ( 2 3) 


kb — zulässige Druckspannung des Betons 
in kg/gem. Da bei derartigen Ausführun- 


momentes zu bestimmen, was in folgender 
Weise zu geschehen hat. 


d 


Das Gesamtmoment aus einer ein- 
zelnen, unabhängigen Radlast wird nach 
der eingangs erwähnten Quelle: 


P? i 
M = 6b p ; 17 
. und aus einer durch die benachbarte be- 
` einflußten: 
1 /4P? 
u RA ee ten 2 
M= 5 60.5 4. 44 b. p. A) . . 18 


gen eine gute und sorgfältige Mischung des | 


Betons Bedingung ist (1:5 bis 1:4), so 
kann kb S 20 bis 25 kg/ gem angenommen 
werden. ce 2 zulässige Zugspannung der 
Eiseneinlagen < 1000 kg/ dem. 
Schubspannung des Betons: 


gen für die Zwischenlage 


B — b 2 
10 = ay in 15) 
2 (m — 4 — 5 
Haftspannung: | 
to ei | 
11 — U 8 16) 
U = Umfang der Eiseneinlagen für 


1 em Schwellenlänge. to und t; dürfen je 
4.5 kg/gqem nicht übersteigen. 


beliebig, und ihre Stöße bedürfen keiner 


b ist die gegebene Schienenfußbreite und 
p ist mit 2 kg/qcm einzusetzen. 

Das durch die Schiene ohne Überan- 
strengung aufnehmbare Biegungsmoment 
sei nun aber kleiner und nur 


Me=-W.k. 19) 

Durch den Abzug dieses Wertes von 
dem größeren der nach Gl. 17 und 18 ge- 
fundenen erhält man das auf die Lang- 


Schwelle entfallende Biegungsmoment Mb. 
Es ist also 


Mb = M — Ale 20) 
Der Schienendruck und die Abmessun- 
sind wie vor- 


stehend angegeben zu ermitteln, da diese 
Verhältnisse durch die Bewehrung oder 


Tragfähigkeit der Schwelle nicht beeinflußt 
Die Länge der einzelnen Schwellen ist 


Verbindung oder Verstärkung, jedoch wird 


man sie vorteilhaft nicht mit denen der 
Schiene zusammenfallen lassen. Eine 
schwache Längsbewehrung der Schwellen 


werden und daher keine Veränderung er- 
leiden. Die Breite B der Schwelle wird 
wieder durch die Gl. 5 bestimmt, in die 
aber für b die tatsächlich vorhandene 
Schienenfußbreite und für p 2,00 kg/ qem 
einzusetzen ist. Denn das Tragvermögen 


D4 
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der Schwelle im Verein mit dem der Schiene 
ermöglicht die Druckverteilung auf den 
Untergrund auf eine solche Länge, wie sie 
einer Schiene von ausreichender Tragfähig- 
keit allein entsprechen würde. Des wei- 
teren kommen nun nach den vorerwähnten 


amtlichen Bestimmungen die folgenden Be- 
rechnungsformeln zur Anwendung. 


_1öfe D 2 B(H— a) ] 
8 % -an 3 
ke = me PN 23) 
fe (u- 3 
N e 24) 
to.B 
11 — e . 25) 


U = Umfang aller Längseisen in cm. 


Falls to die zulässige Grenze von 
4,5 kg / ſem nicht überschreitet, ist die An- 
ordnung von senkrechten Bügeln zwar 
nicht Bedingung, doch bleibt sie für jeden 
Fall empfehlenswert. Diese Bügel werden 
in der Regel so bemessen, daß sie die ge- 
samte Schubkraft allein aufnehmen 
können; es wird also eine offene Stampf- 
fuge in Höhe der Nullinie angenommen. 
Hierfür ist die Summe der wagerechten 
Querschnitte eines Bügels in qem. 


Ka 128 


oder 
26) 


wobei z = Abstand der Bügel in em, 


ks = zulässige Scherspannung des Eisens = 
800 kg/qcm ist. 
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Die Mindesthöhe H der Schwelle win 
ohne Rücksicht auf die die Quertragfähig- 
keit vermehrenden Bügel nach Gl. 7 b- 
| stimmt, in die kz dem besseren Baustoffe 

entsprechend mit 2 bis 3 kg/qcm einge 
setzt werden kann; a ist je nach der Eisen- 
stärke zu 2 oder 3 em anzunehmen. Im 
übrigen ist die bestmögliche Ausnutzung 
der Baustoffe nur durch Versuchsrechnun- 
gen (durch verschiedene Annahmen für H 
und fe) zu finden. 

Eine Bewehrung auch der (oberen) 
Druckzone erscheint überflüssig, da nega- 
tive Biegungsmomente nur in verschwin- 
dender Größe auftreten, und braucht daher 
nicht behandelt zu werden. 

Die Länge derartiger Eisenbeton- 
schwellen kann, ohne daß Wärme 
wechselrisse befürchtet werden ` mi, 
ten, bs zu 30 m betragen. Die 
Deckung des Schwellenstoßes, die durch 
Biegungsmomente übertragende Verbindun- 
gen nicht gut zu ermöglichen ist, geschieht 
am besten durch einen Unterzug von der 
Breite und der Tragfähigkeit der Schwelle, 
dessen Mindestlänge sich zur Verhütung 
des Auftretens von Kippmomenten in der 
Längsrichtung und damit von Zusatzspan- 
nungen in der Schiene nach Abb. 7, wie 


folgt, ergibt. Es ist 
B I % P. ul, 
2 Kn M ? 
mithin 
_2 P. Mh ge 
o= SECHS M N 


HAS ES CANN LL. 


SC e E REEL WE KE ENEE ELE Ss e] 


Ein Unterzug von dieser Länge bedar! 
theoretisch keiner Verbindung mit de 
Langschwelle; der Stoß dieser soll aud 
hier nicht mit dem der Schiene zusammen. 
fallen. 

Eisenbetonplatte. | 

Die Lagerung der Straßenbahngleis f 

auf bewehrter Betonplatte ist nur dam 


XXIV. Jahrgang. 
Dezember 1017. 


nötig und angebracht, wenn aus irgend 
welchen Gründen, z. B. an Stützmauern 
oder auf gewölbten Brücken, die genügende 
Breite fehlt zu einer sachgemäßen Ausbil- 
dung einer anderen Bettungsart; vgl. Abb. 8. 
Die Schienen müssen dabei selbst das er- 
forderliche Tragvermögen aufweisen, und 
für die Platte kommt bei alleiniger Be- 
lastung durch den Bahnbetrieb als tragend 
nur eine Querbewehrung in Betracht, wäh- 
rend einige einzulegende Längsstäbe den 
Schutz gegen Bruch aus Biegung zu über- 
nehmen haben. Stöße der Platte, für die 
im Übrigen das oben Gesagte gilt, bedürfen 
keiner Deckung. 


| 
| 


Die Bettung des Straßenbahngleises. 


men, erforderlichenfalls 


| p ist, wenn nicht schon bei der Wahl des 


Schienenquerschnitts festgelegt, aus Be- 
triebslast, Achsstand und jenem zu bestim- 
unter Benutzung 


der Gl. 4. Die Höhe der Platte kann zu- 


an. oe a 


nächst beliebig angenommen werden; sie 
bedingt die Stärke der Bewehrung und die 
Ausnutzung der Baustoffe. 

Ergibt sich ausnahmsweise der nach 
Gl. 30 ermittelte Einheitsdruck auf den 
Untergrund größer als 0,5 kg/qcm, so ist 
die gewählte Schiene zu schwach und muß 
durch eine stärkere, die Belastung auf eine 
größere Länge verteilende ersetzt werden, 
wodurch p und damit auch q heruntergeht. 


| 
| 


Abb, 9. 


Aus der vom Gleise getragenen Ver- 
kehrslast erhält man nach Abb. 9 und für 
die Länge 1 die auftretenden Biegungsmo- 


mente, wie folgt. Es ist 

Ma = (q.a) 2 = +1 SS 28) 

Es ist ferner 

_4:8, 

Mo = a ` 

mithin 
2 

Mm = Mo — Ma = — 2 KÉ al 290 

und außerdem 
2b , 
= Be d 


Satzes hinausgehen. 


Als Unterlage für die Bestimmung der 
Schiene dient dann die Gleichung: 


p = 9955 = 4 5 al ) 

Die verschiedenen Vorzeichen der Bie- 
gungsmomente zeigen, daß eine doppelte 
Querbewehrung der Platte erforderlich ist, 
auf deren Berechnung und Ausbildung hier 
jedoch nicht näher eingegangen werden 
soll. Wenn noch eine Belastung der Platte 
durch Straßenverkehr hinzukommt, so wird 
die Aufgabe verwickelter, und ihre Erläute- 
rung würde über den Rahmen dieses Auf- 
Durch Obiges sind 


aber die Straßenbahngesellschaften, die 
die Ausführung derartiger — und am 
besten aller — Eisenbetonbettungen mit 


54% 


Unternehmern auf diesem Sondergebiete 
des Bauwesens legen werden, in die Lage 
versetzt, diesen alle durch den Bahnverkehr 
bedingten Unterlagen zu geben. 


Schienenunterlagen und 
Schienenbefestigung. 


Zur gleichmäßigen Verteilung des 
Schienendruckes auf die Betonunterlage ist 
die Anordnung einer alle Fugen füllenden 
und nachgiebigen Zwischenlage notwen- 
dig,. die, nachdem sich Zementmörtel 


hierfür wenig bewährt hatte, jetzt in der 


Regel aus Gußasphalt, bisweilen auch aus 
den bereits erwähnten Hartholzklötzen, aus 
beiden, oder aus gepreßten Asphaltfilz- 
platten besteht. 


Abb. 30. 


für die Schienen auf Betonplatten oder 
-schwellen stehen, je nachdem diese auf der 
Baustelle hergestellt oder vorher angefertigt 
werden, mehrere Arten in Gebrauch. Es 
sind dies teils einfache Steinschrauben mit 
Klemmplatten, welch erstere in ausge- 
sparte Löcher eingesetzt und mit Zement- 
mörtel vergossen werden, teils in größeren 
Abständen verlegte eiserne Querschwellen. 
auf denen die Schienen in verschiedener 
Weise befestigt werden können. Bei ein- 
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gepflasterten Gleisen ausreichender Trag- 
fähigkeit ist jedoch im allgemeinen eine 


besondere Verankerung der Schienen mit 
dem Beton nicht erforderlich, und bei sol- 
chen von ungenügender Stärke hat sie 
meist keinen dauernden Bestand. Das 
Losewerden der Schienen ist übrigens bis- 
weilen auch eine Folge des Abgängigwer- 
dens der Zwischenlage. Bei vorher gefer- 
tigten Langschwellen läßt sich die übliche 
Stoßdeckung dieser mit der Schienenbe- 
festigung, zwecks Sicherung der unver- 
rückbaren Lage von Schiene und Schwelle 
gegeneinander, vorteilhaft in der in Abb. 10 
angegebenen Weise verbinden. Auch die in 


dieser Abbildung unten dargestellte Anord- 


An Befestigungsmitteln ` 


nung kann aber trotz durchgehender Verbin- 
dungsbleche und der Verwendung von vier 


Schraubenbolzen Biegungsmomente nicht 


übertragen. 


Zahlenbeispiel 1; 
vgl. Abb. 2. 


Es sind die Art und die Abmessungen 
einer Bettung aus Trümmergesteinen für 
die folgenden Verhältnisse zu bestimmen. 


Gegeben: 


Raddruck . 
Fahrgeschwin- 
digkeit 
Mithin Betriebs- 
belastung 3600. 1,25 = 4500 kg. 
Achsstand . 160 em, 


3600 kg, 


15 km / ðt., 


Vorhanden: 
Rillenschiene N. P. 2 mit 
W = 250 em. 
Unter Berücksichtigung der 
Abnutzung wird 
250. 80 
Weni S 
0 = 5 
Untergrund gut, also q = 
Es ist nach Gl. 1 
2 4500 
Hp on 1000. 15 
und nach Gl. 2 


200 cm) 


15 cın. 
0,5 kg/gem. 


= 113 kgj/yem 


an 5.20162 „0.200. 1000 . 4.4500. 10 
= 1,51 kg / qcm. 

Die beiden Achsen eines Fahrzeuge 
beeinflussen also einander, und es ist Schot- 
terbettung mit oder ohne Packlage erfor- 
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derlich. Für die letztere Bettungsart wird 
nach Gl. 5 
15. 1,54 Ga 
B = 650 3 rd. 46 em 
und nach Gl. 6 
15 /1,54 A | 
* 2 050 — 1) = rd. 15,5 em. 


- Wird Schotterbettung mit Packlage ver- 
wendet, so wird nach Gl. 4 


2 e 2.154.: 2,00 m 
pr = 45 ＋T 200 7 1,79 kg / gem, 
und man erhält 
15. 1,79 8 
B= 050 — 54 em. 
5 fl 
U= (550 — [je rd. 19.5 em. 


Die Schienenspannung geht in diesem 
Falle nach Gl. 3 herunter von 1000 kg/qem 
auf 
1,54 


um) 
kn = ek ty 


= 885 kergen. 


Zahlenbeispiel 2; 
vgl. Abb. 3. 


Das Gleis des Beispieles 1 soll eine 
Betriebsbelastung von 5500 kg bei 170 cm 
Achsstand aufnehmen und auf Betonlang- 
schwellen gebettet werden. Hierfür ergibt 
sich nach Gl. 1 

_ 550002 

7 6.200. 1000. 15 7 
nach Gl. 2 dagegen 

3.200. 1000 + 2. 5500. 170 

10702. 15 


— wiel 200. 1000 I 4.5500 170) 


= 198 kg/ gem. 


Auch hier wird also der Schienendruck 
durch den Achsstand beeinflußt. 


1.68 kg/ qein, 


Nach Gl. 5 wird 
15. 1, 98 
B= 050 = rd. 60 cm, 


und mit kz 1,5 kg/qcem erhält man nach 
Gl. 7 


H= a SE a 60 — 15)? = rd. 23 em. 
WirdB= Se cm ER so ist nach Gl. 8 
15 198 
q = u F 0,424 kg/qem, 
und als Schwellenhöhe ergibt sich 
0,4217 
H= ya 1.50 (10— 15} = rd. 26 cm. 
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Es bringt also keinen Vorteil, die 
Schwellenbreite größer anzuordnen, als es 
notwendig ist. 


Zahlenbeispiel 3; 
vgl. Abb. 5. 

Das Gleis des Beispieles 1 soll mit 
einer Betriebslast von 5500 kg belegt wer- 
den; Achsstand = 120 cm. Da die Schienen 
für diese Belastung eine ausreichende Trag- 
fähigkeit nicht besitzen, sollen sie durch 
quer bewehrte Eisenbetonschwellen ver- 
stärkt und unterstützt werden. 


Der Schienendruck ergiht sich nach 
Gl. 2 zu 
3.200. 1000 + 2.5500 . 120 
— 120? 15 
200.1000 
= 15 : ~ '3:200.1000+4.5500.120) 
= 2,43 kg/qem, 
nach Gl. 9 wird daher 
Der Ze 
51 = . = 18,2 em 
und nach Gl. 10 
285% | 20 (18,2 — 15)? = 0,9 em. 


Gewählt wird d = 2 em. 
Die Schwellenbreite wird nach Gl. 5 zu 
15. 2.43 
0:0 — 
und als Biegungsmoment für 1 ein Schwel- 
lenlänge erhält man nach Gl. 11 


B 73 em, 


Mb = Ee (73 — 18,2) 18 emkg. 


H wird zu 12 cm gewählt, und es sei a = 
2 cm, fe = 0,056 dem / em und U = 0,38 cm/cm 
(Rundeisen von 6 mm Durchmesser in je 
5 cm Abstand). 


Nach Gl. 12 erhält man 


4 = 15.0,056 [yı +? ee SS — J 3,34 em, 


nach Gl. 13 


2. 188 
kb= 3310 —-2-1, 11) 12,7 kg/qeın, 
nach Gl. 14 
188 DEN 
ke= 0.056012 — 2— 1,11) 380 Kg / qcin, 
nach Gl. 15 i 


0.50 (73 — 18.2) 
Toma. 2 — 1.110 5 
und nach Gl. 16 


1,04 kg / qe 


Le o 38 = 4,05 kg/yem 
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Zahlenbeispiel 4; 
vgl. Abb. 6 und 7. 

Das Gleis des vorigen Beispieles soll 
unter denselben Belastungsverhältnissen 
auf längsbewehrte Eisenbetonschwellen ge- 
bettet werden. 


Die Zwischenlage ist die gleiche wie 
vor, die Schwellenbreite wird zu 


B= 0,50 60 em. 
und nach Gl. 7 muß mindestens sein 
H= o ae (60 — 15)? = 18 em. 


Gewählt wird eine Höhe von 25 em. 


Gesamtbiegungsmoment nach Gl. 18 
1 /4.5500° 
I ee E : - Oz 
M= 6 Kee 4.5500. 120.10. 200. 20 
= rd. 304 200 enıkg. 
Iliervon nimmt die Schiene 
auf nach Gl. 19 
Me = 200 . 1000 = 
und es entfällt auf die 
Schwelle 


200 000 


77 


Mb = 104200 emkg. 


Als Bewehrung der Schwelle werden 
6 Rundeisen von je 12 mm Durchmesser 
mit 
a sei = 25 cm. 
Es ist nach Gl. 21 
í = SN 
8 15. nn 1 +2: 69125 2,5) 


15.68) T 1 
= 7,20 em. 
nach Gl. 22 


Ni 2.104200 
— 60.7,20 (25 — 2,5 — 2,4) 
nach Gl. 23 
101 200 
ke= 80-2554 rd. 800 kg/ dem, 
nach Gl. 24 
5500 . 10 00000 1 č o 
2 . 304 200 60 (25 — 2.5 — 2,4) 
= 0,185 kgiqem 


= 24 kg/qem. 


to = 


und nach Gl. 25 
0,785 . 60 
22,6 

Als Bügel werden Flacheisen, 12.5 mm 
stark, mit 0,6 qem Querschnittsfläche ver- 


rd. 2,10 kg/qem. 


ı = 


wendet; ihren Abstand erhält man nach 
(el 26 zu 
0.6 . 80 
= a 10 = rd. 20 em. 
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fe = 6.113 = rd. 6,80 qcm und 
U = 6.377 = rd. 22,60 em vorgesehen; | 
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| Nach Gl. 27 wird die Länge des Unter- 
zuges am Schwellenstoß 
2.5500 . 104 200 


Lu = 


60 0,50 304 200 7 128. cm. 


Zahlenbeispiel 5; 
vgl. Abb. 8 und 9. 


Das gleiche und wie im Beispiel 2 be- 
lastete Gleis soll auf eine Eisenbetonplatte 
gebettet werden, deren Uberstand über die 
. Schienenfußmitten an beiden Seiten je 20 cm 
beträgt. Spurweite — 1,435 m, mithin s = 
150 em und Bo = 190 cm. 


p wie im angegebenen 
Beispiel . = 1,98 kg / gem. 
5 U) — an — . 

q nach Gl. 30 = 190 = 0.313 „ 


| 
| 
2. 15. 1.98 


Als Biegungsmomente für 1 cm Plat- 
tenlänge ergeben sich nach Gl. 28 


d 13 . 20? 
Va = + - N o SS = + 63 emkg. 
und nach Gl. 29 
| 
|! 0. 313 / 1502 i | 
Im 3 1 A SE =rd —8W%ewmke. 


Schlußbemerkung. 


Die vorstehenden Beispiele zeigen dir 
Abhängigkeit der Bettungsabmessungen von 
der Belastung sowie von der Schiene und 
dem Bettungsstoff. Zu den Beispielen 3 
und 4 ist noch zu bemerken, daß die in 
letzterem behandelte Bettungsart mit längs- 

bewehrten Eisenbetonschwellen erheblich 
mehr an Eisen wie auch an Beton erfor- 

dert, als die dem ersteren zugrunde gelegte 
mit querbewehrten Betonschwellen, die aber 
wieder den Nachteil großer Schwellenbreite 
und infolgedessen — bei vorheriger Her- 
stellung — unsicherer Unterstützung be 
sitzt. Wenn man in Rücksicht auf diese 
den Einheitsdruck auf den Untergrund hier 
z. B. von 0,50 auf 0,33 kg/ em herabsetzt. 
so wird der Stoffaufwand annähernd gleich. 
die Schwellenbreite jedoch so groß, daß die 
Anwendbarkeit dieser Bauweise in Frage 
gestellt ist. 


Die Beispiele zeigen ferner, daß es 
keinerlei Schwierigkeiten macht, bei der 
Aufstellung von Oberbaunormalpro filen 
diese für jede Belastung, jede Schiene und 
jeden Bettungsstoff nach statischen Ge 
setzen auszugestalten. 


Ze 1917 Vom Bau der Industriebahnen. 
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Vom Bau der Industriebahnen. 


Von 


Ingenieur Walther Ritter. 


Für die Linienführung industrieller 
Bahnen, d. h. solcher, die nur oder vorwie- 
gend dem Güterverkehr dienen, wie z. B. 

zwischen einem Hafen oder der Hauptbahn- 
haltestelle und der Lager- oder Verarbei- 
tungsstelle, 
. Gesichtspunkte maßgebend, wie für Bahnen 
höherer Ordnung. 
Nichtsdestoweniger fallen in den meisten 
Fällen die oft bedeutenden Schwierigkeiten, 
die sich bei den Vorarbeiten für Haupt- 
oder Nebenbahnen, oder auch Schmalspur- 
bahnen größerer Ausdehnung in bezug auf 
die günstigste Linienführung ergeben, in- 
sofern fort, als den gewöhnlich verhältnis- 
mäßig kurzen Bahnstrecken ihre Linien- 
führung häufig durch die Lage der zu ver- 
bindenden Punkte, durch zweckmäßige Be- 
nutzung öffentlicher Straßen oder infolge 
von notgedrungener Umgehung van Nach- 
bar- oder anderen in der günstigsten Linien- 


führung liegenden Punkten oder Grund- 


stücken in mehr oder weniger zweckmäßi- 
ger Weise vorgeschrieben ist. 


Wenn jedoch auch die Linienführung 


sind im allgemeinen dieselben 


durch natürliche oder sonstige Vorbedin- 
gungen völlig unabänderlich festzuliegen 
scheint, so darf doch, selbst bei Bahnen 
| unterster Ordnung mit dem kleinsten Be- 
| trieb, auf keinen Fall ein sorgfältiges Stu- 
dium der Linienführung durch einen er- 
fahrenen Fachmann unterbleiben, da nur 
ein solcher imstande ist, die Linienführung 
| so zu wählen, daß erstens der Bau so 
zweckentsprechend und billig wie möglich 
erfolgen kann und ferner der spätere Be- 
trieb wirklich nutzbringend wird und die 
in ihn gesetzten Hoffnungen auch ver- 
Wirklicht. 

Die Bahnlinie wird den wirtschaftlich 
sünstigsten Betrieb sichern, auf der sich 
die geringsten Widerstände finden und auf 
der die Widerstände möglichst wenig 
schwanken. Vermehrt werden diese Wider- 
stünde“ durch Steigungen und Bögen, und 
zwar in wachsendem Maße, je steiler die 
Steigung und ze kleiner der Bogenhalb- 
Die Widerstände bei den ver 
berechnen sich, wie 


messer ist. 
schiedenen Spuren 
folgt: 


| 


EE 


| 


in Bögen 


Spurweite auf gerader, wagerechter Bahn in Neigungen 
Wagenwiderstand Lokomotivwiderstand v. T. 5 1 v. T. 
ee v. T. (kg/t) v. T. (kg/t) (kg/t) (keit) 
1436 | Lë + 0,0010 v2 4 Vk ＋ 0,0020 v? + +S 
—— 400 | | 
1000 1,7 + 0,0013 v? 4 Vk + 0,0085 v? Lee | 8 
2 Enun 300 | 
750 2,0 + 0,0015 v 4 Vk ＋ 0,0020 v? 5 ＋ S 
600 2,2 + 0,0017 v2 4 k + 0,0035 v? + ee > | + Ss 
| 
In der vorstehenden Nachweisung be- ; die Geschwindigkeit bei den hier in Be- 
deuten: v = Geschwindigkeit in kmySt., , tracht kommenden Anlagen 35 kmj/St. 


k= Anzahl der starr gekuppelten Trieb- 
achsen der Lokomotive, r = Halbmesser 
der Bögen in m und S = Steigung in mm/m. 

Der Krümmungswiderstand ist stets 
positiv, der Steigungswiderstand bei Berg- 
fahrt positiv. bei Talfahrt negativ. Da 
nach den „Grundzügen für den Bau und 
die Betriebseinrichtung der Lokalbahnen“ 


| 

| nicht übersteigen soll und in der Regel 
zwischen 15 und 25 km liegen wird, spielt 

| das Ergebnis der Formeln, nach denen der 
Grundwiderstand bei abnehmender Spur 
wächst, keine sehr große Rolle, um so 
weniger, als die Zunahme dieses Wider- 
standes desto geringer wird, je kleiner die 

Diese anschei- 


‘ Fahrgeschwindigkeit ist. 
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nende Uberlegenheit der vollspurigen Bahn 
und der Bahn mit breiterer Spur über die 
mit schmalerer hat ihren Grund hauptsäch- 
lich in der Anwendung von Rädern kleineren 
Durchmessers bei den schmalspurigen Be- 
triebsmitteln. In Bogenstrecken ist die Er- 
scheinung umgekehrt. Hier fallen die Zu- 
satzwiderstände mit abnehmender Spur. 
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größere Steigungen als unschädlich gelten 
können, und weiterhin eine größere An- 
passungsfähigkeit der Schmalspurbahn an 
das Gelände. 

Der Widerstand in Krümmungen ist i 
der Hauptsache darauf zurückzuführen, daß 


infolge der Fliehkraft die Spurkränze der 


Auf Grund vorstehender Nachweisung 


kann bei gegebenem Zuggewicht und 
gegebener Lokomotivzugkraft sowie ge 
gebenem Dienstgewicht die soge- 
nannte maßgebende Steigung der zu 
wählenden Linie berechnet werden, das ist 
die, die den größten Widerstand bietet. Um 
gekehrt ergibt sich aus dieser maßgebenden 
Steigung bei gegebenem Zuggewicht die 
Zugkraft und das Reibungsgewicht der Ma- 
schine. Bei den auf Nebenbahnen und 
Schmalspurbahnen üblichen geringen Fahr- 
geschwindigkeiten empfichlt es sich nicht, 
damit zu rechnen, daß starke Steigungen 
mit Anlauf genommen werden können. Fällt 
die große Steigung mit Bögen zusammen, 
so berechnet sich die maßgebende Steigung 
aus der Summe der Widerstände für Stei- 
sung und Bögen. Bei der Talfahrt gleich: 
sich, vorausgesetzt, daß die Beförderungs- 
mengen in beiden Richtungen nahezu die- 
selben sind, die für die Bergfahrt mehr auf- 
gewendete Kraft wieder aus. Besonders 
günstig ist naturgemäß der Fall, in dem 
die Mehrzalıl der beladenen Züge zu Tal 
geht. Erfordert die Talfahrt Bremsung zur 


äußeren Räder an die Schienen gepreßt 
werden, und ferner auf die Parallelität der 
Achsen, die, sofern es sich um Steifachsen 
handelt, wie meist bei Neben- und schmal- 
spurigen Bahnen, noch zur Vermehrung 
dieser Reibung beitragen, außerdem auf die 
auf die Achsen fest aufgezogenen Räder. 
wodurch eine Beschleunigung des Lauf: 
der äußeren Räder, die den weiteren Weg 
zurückzulegen haben, unmöglich gemacht 
wird. Je größer der Radstand, das ist die 
Entfernung der Achsen mitten voneinander. 
ist, um so größer wird der Bogenwiderstand 
werden, der ferner abhängig ist vom Bogen- 


‚, halbmesser, der Spur, der Spurerweiterune 


und der Schienenüberhöhung. 
Die größten Steigungen 
Hauptbahnen 1: 40, 


sollen auf 
auf vollspurigen Ne 


benbahnen und Schmalspurbahnen 1: 25 


nicht überschreiten. Die Neigungswechsel 
sind durch flache Kreisbögen auszurunden. 
Bei elektrisch betriebenen Schmalspur- 


bahnen sind aber Steigungen bis zu 60 a. T. 


Verhütung des Anwachsens der Beschleu- 


nigung, so nennt man die dazu Veran- 
lassung gebenden Steigungen „schädliche“, 
während „unschädliche Steigungen“ solche 
sind, deren Widerstandszahl gleich oder 
kleiner ist, als die für die gerade, wage- 
rechte Bahn. Krümmungen in eigentlichen, 
schädlichen Steigungen vernichten bei der 
Talfahrt den etwaigen Schwerkraftüber- 
schuß ganz oder zum Teil. In unschäd- 
lichen Steigungen dagegen erfordert bei 
vorhandener gleichzeitiger Krümmung die 
Talfahrt eine gewisse Zugkraft zur Über- 
windung des Krümmungswiderstandes. 
Hieraus ergibt sich, daß Krümmungen bei 
(jebirgsbahnen weniger nachteilig sind, als 
bei Flachlandbahnen. Da, wie die Wider- 
standsnachweisung zeigt, der Widerstand 
bei schmalspurigen Bahnen auf gerader 
wagerechter Strecke größer ist, als bei den 
vollspurigen Bahnen, so ergibt sich daraus, 
da nach den vorstehenden Darlegungen die 
Grenze der unschädlichen Steigung mit die- 
sem Widerstand zusammenfällt oder dar- 
unter liest, daß bei Schmalspurbahnen 


(1: 16,6) unbedenklich, da elektrische Mo- 
toren vorübergehend bis um 50 v. HL ihrer 
Durchschnittsleistung, unter Umständen sı- 
gar noch weiter überlastet werden können. 
Als empfehlenswerte kleinste Steigungen 
sind für 1000 mm Spur 1 : 40, 750 mm Spur 
1:35 und 600 mm Spur 1:30 zu be- 
trachten. 

Die als mustergültig anzusehende 
Wallücke-Bahn hat als größte Steigung 
1:31 bei 600 mm Spur, die in derselben 
Spur ausgeführte Otavibahn in Deutsch- 
Südwestafrika 1 : 44. Die Genfer 600 mm- 
spurigen Schmalspurbahnen haben Steigun- 
gen bis 1: 17, die sächsischen Kleinbahnen 
mit 750 mm Spur solche von 1: 30, die Alte 
naer Schmalspurbahn bei 1000 mm Spur 
solche von 1: 25. 

Die Grundlage für den sicheren und 
zuverlässigen Betrieb einer Bahn bildet der 
Unterbau, das ist der eigentliche Bahnkör- 
per, der die Bettung trägt, in die das Ge- 
leise eingebettet ist. Der Bahnkörper mut 
vor allem so liegen, daß die Bahnkrone, 
d. h. die obere Fläche der Bettung, bei 
Hauptbahnen 1 m über dem höchsten 
Wasserstand liegt. Während bei Neben- 
bahnen die Krone ebenfalls auf jeden Fall 
über dem bekannten. höchsten Wasserstand 
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liegen soll, schreiben die „Grundzüge“ für | stehen aus gußeisernen oder Tonröhren, 


Lokalbahnen nur die Lage über dem öfters | aus Zementröhren 


wiederkehrenden Hochwasser vor und be- 
merken, daß sie unbedenklich unter den 
außergewöhnlichen, selten auftretenden 
Hochwasserständen liegen kann. 
der Errichtung anderer Kunstbauten ist 
auclı beim Bahnbau, und zwar in erhöhtem 
Maße, der Baugrund zu beachten. Mooriges 
und sumpfiges Land ist nach Möglichkeit 
zu vermeiden. Sind solche Strecken nicht 
zu umgehen so müssen Dämme aufge- 
schüttet werden, die durch stetiges Nach- 
schütten so erhöht und verbreitert werden, 
daß sich das an sie anschließende Moor- 
land verdichtet und dadurch eine genügende 
Tragfähigkeit erhält. Ebenfalls ungünstig 
ist toniger Untergrund und nasser Lehm. 
Werden Felsen von der Linie angeschnitten, 
so ist ihre Lage günstig, wenn sie in der 


Richtung des Einfallens der Schichten 
läuft, ungünstig. wenn sie die Schichten 
rechtwinklig schneidet. Zwecks Ermög- 


lichung der Entwässerung erhält das Pla- 
num eine beiderseitige Abdachung von 
1:25 bis 1:30. In scharfen Krümmungen 
wird vielfach das Planum nur einseitig ab- 
gedacht. Die Böschung des Bahnkörpers. 
die abhängig von der Beschaffenheit des 
Bodens ist, beträgt in der Regel 1: 1.5. Die 
Entwässerung erfolgt durch Gräben, die zu 
beiden Seiten des Bahnkörpers angeordnet 
sind und deren Sohlbreite 0.4 bis 0.6 m. bei 
Nebenbahnen oft nur 0.3 m ist, bei gleicher 
Tiefe. Eine gröbere Breite ist nur bei be— 
sonders großem 
andrang erforderlich. Das Gefälle 


Wie bei 


oder auch verzinkten 


' Blechröhren. 


| 
d 


Die Breite der Oberfläche des Planums 
ergibt sich für vollspurige Hauptbahnen mit 
5.2 m bei einem Gleise; bei zweigleisiger 
Strecke ist der Gleisabstand dazu zu rech- 
nen. Für vollspurige Nebenbahnen werden 
4,5 m empfohlen, doch sind 4 m zulässig. 
Im übrigen ist natürlich die Breite des Pla- 
nums abhängig von der Breite der aufge- 
brachten Bettung, deren Höhe bei Haupt- 
bahnen mindestens 200 mm unter Schwel- 
lenunterkante sein soll, bei Nebenbahnen 
150 mm, bei vollspurigen Lokalbahnen 
130 mm, bei Schmalspurbahnen 100 mm, 
bei Zahnstangenstrecken durchweg min- 
denstens 200 mm. Die sorgfältige Ausfüh- 
rung der Bettung, sowie die Auswahl eines 


geeigneten Bettungsstoffes bieten Gewähr 
für größte Schonung der Fahrzeuge, sofern 
die Unterhaltungsarbeiten, insbesondere das 


Nachstopfen des Gleises. regelmäßig und 


sachgemäß erfolgen. Der Bettungsstoff soll 


zu erwartenden Wasser- 
der 


Bahngräben ist mindestens mit 1: 600 an- 


zunehmen. Wenn irgend möglich, soll 
1:300 nicht unterschritten werden. An 
Stelle der einfachen Bekleidung der Damm- 
und Einschnittsböschungen mit Mutter- 
boden sind dort, wo der Böschungswinkel 
größer angenommen ist, als der ange- 
schnittene oder aufgeschüttete Boden ihn 
fordern, auch Pflasterung der Böschung 


oder Vorpacken von Steinen oder auch nie- 


dere Futtermauern aus Bruch- nnd Feld- 
steinen, Ziegelmauerwerk oder Beton er- 
forderlich. Futtermauern müssen zur Ab- 
leitung des sich dahinter sammelnden Was- 
sers stets Sickerschlitze haben. Ange- 
schnitiene, wasserführende Schichten sind 
sorgfältig zu entwässern. Falls erforder- 
lich, müssen Dämme Durchlässe zur Ab- 
führung von Sammelwässern oder klei- 
nerer, natürlicher Wasserläufe erhalten. 
Diese Durchlässe werden entweder ge- 
mauert oder in Beton ausgeführt, oder be- 


Kehr. 


Teil 


aus nicht zu grobem Steinschlag von etwa 
3 bis 5 mm Korngröße bestehen. Auch 
Flußkies ist zu empfehlen, dagegen Gruben- 
kies nur, falls er nicht zu starke, erdige 
Beimengungen enthält. In Industriegegen- 
den wird auch mit gutem Erfolg Schotter 
aus Hochofenschlacke verwendet. 

Beim Bau von Industriebahnen darf 
nie die Möglichkeit, öffentliche Straßen 
für die Linienführung zu benutzen, außer 
acht gelassen werden, da der Betrieb u. U. 
nur hierdurch infolge Ersparnis an Anlage- 
kosten wirtschaftlich nutzbar gestaltet wer- 
den kann. Die Vollspur wird infolge der 
Breite des von ihr beanspruchten lichten 
Raumes für diese Erwägung nur selten in 
Betracht kommen. Um so mehr ist die 
kleinste, behördlich zugelassene Spur von 
600 mm zum Befahren von Landstraßen 
und anderen öffentlichen Verkehrswegen ge— 
eignet. insbesondere, weil sie auch die 
kleinsten Krümmungshalbmesser zuläßt. 
Da die Geschwindigkeit der Schmalspur— 
bahnen auch auf eigenem Planum, bei 
1000 mm Spur 30 km. bei 750 mm Spur 
25 km und bei 600 mm Spur 20 km in der 
Stunde nicht überschreiten darf, wirkt auch 
die Linie auf öffentlichen Straßen nicht 
sonderlich störend. Vielfach werden 
schmalspurige Bahnen mit regem Ver- 
um die Landstraßen von der 
gegenseitigen Verkehrsbelästigung frei- 
zuhalten. neben den Straßen auf eigenem 
Bahnkörper angelegt, wie z. B. der größte 
der sächsischen Schmalspurbahnen. 
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Zweckmäßig wird die Bahnlinie stets auf 
einer Seite der Straße liegen. Den freien 
Profilen für die einzelnen Spurweiten ent- 
sprechend, ist als geringste Straßenbreite für 
1435 mm Spur 9 m anzusehen, für 1000 mm 
Spur 8 m, für 750 mm Spur 7 m und für 
600 mm Spur 6 m. Dabei ist als größte 


t 


Breite der Umgrenzung des lichten Raumes 


angenommen 3,5 m, 3 m, 2,5 m und 2 m. 
Liegt das Gleis in Höhe der Straßenober- 
fläche, so ist ein Bettungskoffer auszu- 
heben, der zur Aufnahme der Bettung aus 


Steinschlag, Kies, Schlacke oder dgl. dient 
Die Bettung ist zu entwässern. Wird aber 
ein Teil der Bahnanlage für den Straßen- 
verkehr mitbenutzt, so muß er in derselben 
Weise, wie der übrige Teil der Straße be- 
festigt sein, und die Schienenoberkante muß 
dann unbedingt in einer Ebene mit der Ober- 
kante der Straße liegen. Ist die Straße aber 
so breit, daß das Gleis vom Fuhrwerks- 
verkehr völlig frei bleiben kann, so emp- 


fiehlt es sich, das Gleisbett über die Straßen- 


linie zu heben, so daß das Straßenfuhrwerk 


Staatsbeihilfen 


An Staatsbeihilfen für Kleinbahnen sind seit der letzten Veröffentlichung (Zeit- 


Il 


Lfd. | 


Zweck der Staats- 


— = 


Höhe und Form Insgesamt 


| Empfänger i l der ‚ aufzubringender 
Nr. ! unterstützung Staatsbeihilfe Betrag 


e 


156 000 | 


n | M | M 
~ — 
| 


Kolberger Kleinbahn- | Betriebsfertige Her- 641 000 
' Aktiengesellschaft in | stellung und Aus- Beteiligung durch 
Kolberg rüstung einer Klein- | Übernahme neuer Ä 
bahn von Spie-Prett- : Stammaktien | 
min nach Sternin `` | 
| | 
2 Landkreis Stolp | Betriebsfertiger, voll- 74353 | 1705 000 
| spuriger Umbau der ` Beteiligung am Rein- | 
, schmalspurigen Klein- gewinn des Gesamt- 
| bahn von Stolp über unternehmens des 
| | Dargeröse nach Zeze- | Landkreises Stolp 
| | now | ! 
| 
i 
3 | Pillkaller Kleinbahn- || Betriebsfertiger Um- | 400 000 800 000 
Aktiengesellschaft in | bau der schmalspuri- | Beteiligung durch 
Pillkallen gen Kleinbahnen Pill- | Übernahme neuer 
| kallen — Lasdehnen | Stammaktien 
mit Abzweigungen | 
| | nach Schirwindt und | 
Ä Doristhal in Vollspur, || 
| sowie Ausführung ver- | 
schiedener Bauten | 
| und Vermehrung der | | 
| Fahrzeuge 
+ | Insterburger Klein- || Vermehrung und Ver- 564 000 1 128 000 


bahn - Aktiengesell- || besserung der Fahr- 
schaft in Insterburg zeuge und Bahn- 
| anlagen, Errichtung 
neuer und Vergröße- 


rung bestehender Ge- | 


bäude 


| Beteiligung durch 
| Übernahme neuer 
Stammaktien B 
; 

| 


| 
i ’ 


ezein er 10175. Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 703 
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das Gleisbett nicht befahren kann. Bei verschmutzt wird. Letzteres wäre von un- 
Straßenkreuzungen ist das Gleis wieder günstigem Einfluß auf die von der Loko- 
bis auf Straßenoberkante zu senken. Die motive auszuübende Zugkraft. 

Anordnung des über die Straßenoberfläche Die für den Straßenverkehr verblei- 
gehobenen Gleisbettes hat neben dem Vor- bende Wegebreite muß so bemessen wer- 
teil der Möglichkeit größerer Geschwindig- den, daß ein Fuhrwerk größter Breite 3 m 
keit, der größeren Sicherheit für Straßen- vom Zuge entfernt bequem fahren kann 
fuhrwerk und Bahn und der Unabhängig- und daß zwei solcher Fuhrwerke anein- 
keit dieser voneinander die nicht unerheb- ander vorbeifahren können, wenn kein Zug 
lichen Vorzüge, daß das Gleis nicht durch sich gleichzeitig an derselben Stelle be- 
schweres, darüber fahrendes, oder ee strei- findet. 

fendes Straßenfuhrwerk verschoben und 


für Kleinbahnen. 
schrift für Kleinbahnen, 1915, S. 692) bewilligt: 


` Außer vom Staate werden aufgebracht | 
von den 


Zunächst- | Bau- und Betriebs- 
' unternehmern oder 
in sonstiger Weise 


M 


Bemerkungen 


Provinzen Kreisen 
beteiligten 


M 


M M 


| 
156 000 | 200 000 = | 30 000 Wegen der früheren 


R von der Klein- | Unterstützung des 
Beteiligung durch Übernahme bahngesellschaft Unternehmens vgl. 


neuer Stammaktien Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1914, S. 432 


| | | 1i 

74 352,25 | 1 556 294.75 — i — Wegen der früheren 

Beteiligung | Unterstützung des 

| Unternehmens vgl. 

| | Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1915, S. 694 


200 000 150 000 — | 50 000 N Wegen der früheren 
| Unterstützung des 
Beteiligung durch Übernahme neuer Stammaktien ternehmens vgl. 


| | (Lenz & Co) . Zeitschrift für Klein- 
i | | bahnen, 1911, S. 972 
| | 


Wegen der früheren 
Dnterstützung des 
| Unternehmens vgl. 
| Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1914, S. 432 


| | 
282 000 ä 262 000 | — | 20 000 


Beteiligung durch Übernahme neuer Stammaktien B 
| | (Lenz & Co.) | 


| 


| 
| | 
| 
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| | Höhe und Form Insgesamt 
` ! r ` 
Lfd. are | Zweck der Staats- den aufzubringender 
Nr. | EES Staatsbeihilfe Betrag 
i ! 
Ä , l 
5 Kreise Lebus und i Deckung der über den 28 738,95 | 114 955,51 
| Oberbarnim ` Kostenanschlag auf- | Beteiligung am Rein- 
| gewendeten Mittel | gewinn unter Ein- 
zum Bau und zur Aus- räumung einer Vor- | 
rüstung der Kleinbahn |; zugsverzinzung bis zu |) 
| Fürstenwalde —Wrie- 2 v. H. für die Anteile 
zen mit Abzweigun- der Kreise am Anlage- 
gen nach Münche- | kapital ohne Grund- | 
berg, Genschmer,Voß- | erwerb 
berg und den Hafen- i 
| | anschlüssen | | 
6 | Stadtgemeinde Plaue Deckung der Mehr- | 17 960,58 i 71 841,53 
(Havel) kosten für den Bau Beteiligung am Rein- 
und die Ausrüstung | gewinn unter Einräu- | 
| der Strecke Plaue— i mung einer Vorzugs- 
| Görden und Herstel- verzinsung bis zu 2 ! 
lung einer Abzwei- v. H. für den Anteil 
gung nach der Pulver- | der Stadt am Anlage- 
| fabrik | kapital (ohne Grund- 
N erwerb) | 
| g 
7 Rügensche Kleinbahn- Betriebsfertige Her- | 75 000 ` 812 000 
‚ Aktiengesellschaft in stellung und Aus- Beteiligung durch | 
| Bergen rüstung einer Klein- Übernahme neuer 
 bahnvonAltenkirchen '!' Stammaktien 
nach Arkona | 
l 
8 Kreis Schlawe  Betriebsfertige Her- 30 500 | 67 50 
stellung und Aus- | Beteiligung am Rein- 
| rüstung einer Abzwei- | gewinn des Gesamt- 
gung von der Klein- unternehmens des 
bahn Schlawe — Brei- | Kreises Schlawe 
| tonberg nach dem | 
Dorf Breitenberg und 8 
Errichtung eines | 
Dienstgebäudes g 
Ä , 
9 Kreis Plön | Deckung der über den 103 000 | 775 000 
Kostenanschlag hin- Unverzinsliches Til- 
Aus entstandenen Aus- || gungsdarlehn an den | 
gaben für den Bau | Kreis Plön zurWeiter- | 
und die Ausrüstung | gabe an die Klein- | 
| der Kleinbahn Kirch- bahngesellschaft | 
| barkau—Preetz— 
Lütjenburg 
10 | Kleinbahn Farge — | Deckung der Uber- 100 000 | 300 009 
Wulsdorf, G. m. b. H., | schreitungen des ur- zeteiligung durch 


in Geestemünde 


sprünglichen Kosten- 
anschlags und Her- 
stellung neuer Bauten 
sowie Beschaffungen 


bernahme einer 
weiteren Stamm— 
einlage 


Außer vom Staate werden aufgebrachkt 
von den 


i uns Zunächst- Bau- und Betriebs- 
Provinzen Kreisen 15 unternehmern oder 
| beteiligten 


Bemerkungen 


l 
HM e H | 
in sonstiger Weise 
| 
| 


M | M M M 


Wegen der früheren 
Unterstützung des 


| 

| 

Beteiligung wie 
Unternehmens vgl. 


beim Staat 
Zeitschrift für Klein- 


28 738,95 57 477.91 = u 
| bahnen, 1913, S 373 


+ 


| 


| l 
| 

| ! 
i t 
| 

l 

IN 

| 

| 


1796s 17 960,38 — | 17 900.38 
— . A Er 


Beteiligung wie beim Staat | | | 


Wegen der früheren 
Unterstützung des 
Unternehmens vgl. 

| ' Zeitschrift für Klein- 

| | Ä bahnen, 1912, S. 724 

I 


| Ä 
75 000 | 162 000 | = en Wegen der früheren 
Unterstützung des 
| Unternehmens vgl. 
| Zeitschrift für Klein- 


bahnen, 1914, S. 432 


Beteiligung durch Übernahme 
neuer Stammaktien 


30 500 | 6500 — — Wegen der früheren 
Beteiligung wie | Unterstützung des 


beim Staat | | | Unternehmens vgl. 
' ' 2 Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1909, S. 532 


l 
103 000 | 569 000 — | — Wegen der früheren 
Unverzinsliches | | Unterstützung des 
Til gungsdarlehn | | Unternehmens vgl. 
wie beim Staat | j Zeitschrift für Klein- 
| , bahnen, 1909, S. 536 
| i 
| | 
a 
100 000 | 25 000 75 000 | — Wegen der früheren 


— — — — Unterstützung des 

Beteiligung wie Unternehmens vgl. 
beim Staat ı Zeitschrift für Klein- 

g bahnen, 1907, S. 809 
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Zeitschrift 


_— bear Kleinbahnen. 


12 


13 


14 | Göttinger Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft in 


| 
15 Kreis Minden | 


Empfänger 


Kreis Rees 


Kreis Osthavelland 


Kreis Osthavelland 


Göttingen 


Zweck der Staats- 


| 
: unterstützung 
i 


stellung und Aus- 
rüstung einer Klein- 
bahn von Wesel über 
Rees nach Emmerich 


Beschatfung von Fahr- 
zeugen und Bauaus- 
führungen für die 
Kleinbahn Bötzow— 
Spandau 


Bahnhofsumbau, Er- 
richtung eines Dienst- 
wohngebäudes und 
Beschaffung von Fahr- 
zeugen für die Klein- 
bahn Nauen—Velten 


Umbau des Klein- 
bahnhofs in Göttingen 


| 
l 


kosten für den Bau 
der Kleinbahn Kuten- 
hausen — Wegholm 
und Herstellung von 
Kanalanschlußgleisen 
nach Hille, nach dem 
Artilleriestraßenhafen 
sowie nach dem In- 
dustriehafen (rechtes 
Weserufer) 


| 
Betriebsfertige Her- | 
) 
| 
| 


Deckung der Mehr- 


| Höhe und Form 


| der 


Staatsbeihilfe 


M 


500 000 
Darlehn zu 3 v. 


Tilgung dergestalt, 
daß das Darlehn zu- 


vinzialdarlehn getilgt 


| ist 


18 250 


H. | 
Zinsen und jährlicher 


gleich mit dem Pro- 


Insgesamt 


agaufzubringender 


i 
i 


Beteiligung am Rein- 


gewinn mit der Maß- 
: gabe, daß bis zu 2 v. 
H. auf die neue Unter- 
stützung zu zahlen 

sind, sobald der Kreis, 
der Staat und die Pro- 
vinz für ihre ursprüng- 
lichen Aufwendungen 
für das Unternehmen 
diese Verzinsung er- 


halten haben. Als- 
dann gleichmäßige 
Beteiligung der 3 Ver- 


bände bis zu weiteren 
1½ v. H. an dem etwa 
noch vorhandenen 
Reingewinn 


18 250 
Beteiligung wie bei 
lfd. Nr. 12 


25 000 

| Beteiligung durch 
' Übernahme neuer 
! Stammaktien 


i 135 500 
oain zu 4,3 v. H. 

Zinsen und 1½ v. H. 
| jährlicher Tilgung 


Betrag 


M 


4 600 000 


73 000 


73 000 


100 000 


408 000 
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Außer vom Staate werden aufgebracht 
von den 


Bau- und Betriebs- 
unternehmern oder 
in sonstiger Weise 


Zunächst- | Bemerkungen 


Kreisen 
beteiligten 


Provinzen 


M 


Beteiligung wie 
beim Staat 


25 000 


M 


| 
| 
2 100 000 — 


50 000 


Unterstützung des 
Unternehmens vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1903, S. 431 


Wegen der früheren 


| 
2 000 000 — 
Darlehn zu 
einem um ½ v. | 
H. gekürzten | 
Zinssatz und | | 
gegen Tilgung | | | 
mit Ui V. H. 
| | 
18 250 36 500 — — Wegen der früheren 
Beteiligung wie | 1 Unterstützung des 
beim Staat Unternehmens vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1908, S. 319 
| 
| Ä i 
| | | 
| 
t 
| 
18 250 ' 36 500 — — Wegen der früheren 


Beteiligung durch Ubernahme neuer Stammaktien 


135 500 
Leistung eines 
jährlichen Zu- 
schusses von 

0% v. H. zur Ver- 
zinsung und 
Tilgung des Be- 
trages 


137 000 = 


i 
i 
| 
| 


(Lenz & Co.) 


| 


|i 


Unterstützung des 
Unternehmens vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1906, S. 401 


Wegen der früheren 
Unterstützung des 
Unternehmens vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1915, S. 696/7 
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| Höhe und Form Insgesaint 
i 
Lfd. i Zweck der Staats 
e T 3 aufzubr nde 
` Empfänger | | der wfzubringender 
Nr. | EECH | Staatsbeihilfe Betrag 
|, l 
| Ä M | M 
| | | 
16 Eine zu errichtende Erwerb der schmal- | 1 360 000 | 1080 600 
G. m. b. H. spurigen Bleckeder Beteiligung durch 
EKreisbahn, Umbau der Übernahme einer 
Strecken Lüneburg — ~ Stammeinlage 


Bleckede und Dahlen- 
burg — Bleckede in 
Vollspur, Instand- 
setzung der letzteren 
Strecke bis zum Um- 
| bau und der schmal- ` 
| 1 spurig bleibenden 
Strecke Bleckede 
I Wendewisch sowie 
Beschaffung von Fahr- 


l 


j zeugen | 
17 Kreis Segeberg | Deckung der über den l 25 000 i 245 600 

| Kostenanschlag hin- Unverzinsliches, aber 

| aus entstandenen Aus- | tilgungspflichtiges | 


| gaben für die Herstel- Darlehn zur Uber- - 
lung und Ausrüstung nahme von Aktien der 
der KleinbahnLübeck || für das Unternehmen | 
— Segeberg | bestehenden Lübeck- | 
Segeberger Eisen- | 
bahn - Aktiengesell- ` 

schaft in Lübeck 


Von den neu zu erbauenden Klein- | Sie sollen, mit Ausnahme der Bahn unter 6. 
bahnen, für die nach obigem Beihilfen be- die für den Personen- und Stückguiver- 
willigt sind, sollen die unter 11 volle, die kehr bestimmt ist, und den Anschlußbalınen 
unter 1, 6 und 15 eine Spurweite von 1 m unter 8 und 15, die nur Güterbeförderung 
und die unter 7 und 8 eine Spurweite von übernehmen sollen, dem Personen- und 
0,750 m erhalten. Die planmäßigen Längen Güterverkehr dienen. Die Bahnen unter 6 
dieser Bahnen betragen in der gleichen und 11 werden mit Elektrizität, die übrigen 
Reihenfolge rd. 42, 20, 1, 6, 9 und 2 km. Bahnen mit Lokomotiven betrieben werden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 1. Für eine vollspurige Indusiriebahn 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- mit Pferdebetrieb von Kismuzsla-Puszta nach 
gen von Kleinbahnen. Köbölkut. (Siehe Vasuti es Közlekedési 

N Közlöny, Nr. 125, 1917.) 
1. Neuere Pläne. | 2. Für eine schmalspurige landwirt- 
Fehlen. schaftliche Eisenbahnlinie in einer Länge 


g , von rd. 6 km von der Gemeinde Nyiregyháza 

2. Vorarbeiten. nach der Station Nyiregyhäza der königl. 

Die Erlaubnis zur Vornahme technischer ungar. Staatsbahnen. (Siehe Vasuti és Köz- 
Vorarbeiten ist erteilt worden: _ lekedesi Közlöny, Nr. 127, 1917.) 
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Außer vom Staate werden aufgebracht 


von den i 
= SCH Se, éi —— — 5 — — N — e 2 m ` 
i ~ H A Gi | d 
; RR | Zunächst- | Bau- und Betriebs Bemerkungen 
Provinzen Kreisen | RR unternehmern oder | 
beteiligten ER, 
in sonstiger Weise 


M | M | M M | 
e 


1360000 1300 00 = — — 
Beteiligung wie beim Staat | | 


110 000 85 000 Wegen der früheren 


25 000 — 
Unverzinsliches durch Über- | Unterstützung des 
Tilgungsdarlehn nahme neuer Dternehmens vgl 
wie beim Staat Stammaktien ' Zeitschrift für Klein- 


bahnen, 1913, S. 382 


3. Für eine vollepurige Lokalbahn als Lokeza nach Krasznahorka der Arvataler Lo- 
Fortsetzung der Linie Terbete—Rakfalu bis kalbahn. (Siehe Vasuti és Közlekedési Köz- 
Vigvár. (Siehe Vasuti ée Közlekedési Köz- löny, Nr. 132, 1917.) 


| 
) 
any Nr, 127: 1010) | 9. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
4. Für eine vollspurige, elektrische 
Straßenbahn von dem Endpunkte der Ka- | 
echauer Friedhofsbahn bis nach Bárcza. 
(Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny, ` 
Nr. 127, 1917.) | 


5. Für eine schmalspurige Lokalbahn 
mit Dampfbetrieb von Mödos nach Károly- `. d erteilt den: 
háza und nach Groß Kikinda. (Siehe Vasut i: 
ve Közlekedési Közlöny, Nr. 131, 1917.) | 1. Der Merseburger Uberlandbahnen- 

6. Für eine echmalspurige Industriebahn Aktiengesellschaft in Merseburg zur Her- 
mit Motorbetrieb von Ung. Altenburg (Mühle Stellung einer Gleisverbindung in Merseburg 
und Bierbrauerei) nach der Station Wiesel- zwischen der elektrischen Bahn Merse- 
burg-Ung. Altenburg der Königl. ung. Staats- burg—Mücheln und der elektrischen Straßen- 


bahnen. (Siehe Vasuti és Közlekedési Köz- bahn Halle Merseburg. í 


jöny, Nr. 132, 1917.) | 
2. Der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne- 
7. Für eine vollspurige Lokalbahn mit Herne m. b. H. für eine zur Beförderung 
Dampfbetrieb von Tamäsi-Majsamiklösvär von Gütern mit Dampf- oder elektrischer 
nach Nagyszokoly. (Siehe Vasuti és Közle Kraft einzurichtende Kleinbahnstrecke von 
kedési Közlöny, Nr. 132, 1917.) der Herner Linie bis vor den Übergangs- 
8. Für eine schmalspurige Waldindustrie- bahnhof der Zeche Carolinenglück in Bo- 
bahn mit Dampfbetrieb (Spurweite 0.76 m) von ' chum. 


Dampfbetrieb von Karpfen nach Altsohl. 
(Siehe Vasuti é Közlekedési-Közleny. Nr. 135, 
1917.) 


3. Genehmigungen 


56* 
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4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


alo Ad „ . ae ee 
OR l d L ga I j aa 
| 3 FEE 
| Ä ETE 25 T Tag 
| RN Ä 5 i 28 Be. 23 3 dier 
2 ezeichnung a) Eigentümer GE E ER ZS e- E 3 2 Betriebe. 
E der b) Betriebsunter- ` weite 2 „33 triebs- Æ SE SE 
| 8 2 0 
5 Kleinbahnstrecke ` nehmer i HEN zweck 32 et 5 
„ 2242 2 d S 
i 23 85 2 | änderung 
ees a t 4 
| Ä m sz bo 25 
L Straßenbahnen. 
I Plaue a. d. Havel (Stra- a) Stadtgemeinde Plaue loco nein Per- 1 nein. 9. Septbr. 
genbahahof) — Diane! (Havel) . | sonen- 13917 
(Königl. Pulverfabrik) b) Straßenbahn der ö | und Betrieb 
(ErweiterungderStra-| Stadt Brandenburg Stück- eröffnet 
Benbahn Landesirren- (Havel) gut- | 
angtalt Görden— laue | verkehr | 
: a. d. Havel) | | 
i 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
2 Pillkallen — Lasdehnen a) Pillkaller Kleinbahn- 1.00 ja Per- 2 ja Bereits am 
mit Abzweigungen Aktien-Gesellschaft | | sonen- 1. August 
' Grumbkowkaiten — b) Ostdeutsche Eisen- und 1917, nicht 
Schirwindt und Klau- bahngesellschaft u Güter- gam 1. Sep- 
schen — Schillehnen— Königsberg (Pr.) | verkehr Kees wie 
Doristhal (Pillkaller | | S. 675 des 
Kleinbahn) | | | ı Oktober- 
, | | hefts der Z. 
| | f. Klb. an- 
| gegeben. 
| nach Um- 
| bau von 0.7 
l | auf 1,000 m 
| Spur wieder 
| in Betrieb 
| genommen 
B. In anderen Staaten: tunnelungen, Straßenbahn-Unterführungen usw. 


ausgeführt worden, im allgemeinen mit bestem 
Erfolg. Eisenbeton ist ein sehr wirksames 
Mittel zur Verhütung der durch Wasser her- 
vorgerufenen Zerstörungen. 

Im allgemeinen sind zwei Arten wasser- 
dichter Bekleidungen aus Eisenbeton zu 
unterscheiden. Entweder ist die Bekleidung 

unmittelbar auf die abzudichtende Wand- 
fläche der Unterführung aufgebracht, oder 
sie liegt von ihr durch einen hohl gelassenen 
Raum oder dureh Einschalten irgendeiner 
Isolierschicht getrennt. Die erste Bauweise 
ist die einfachste und billigste, hat aber den 

Die Eigenschaften, die der Beton hin- Nachteil an sich, daß die Bekleidung den 
sichtlich der Dichtung bei Wasserdurch- Bewegungen des Mauerwerks folgt, wenn 
lässigkeit besitzt, ließen schon frühzeitig dieses rissig wird. Die zweite Bekleidungs- 
den Gedanken aufkommen, ihn nicht nur art gewährt eine größere Sicherheit, zumal 
zur Kanalisation usw. anzuwenden, sondern wenn eine sorgfältige Ausführung gewähr- 
auch zur inneren Bekleidung, die dem Mauer- leistet wird, da die Bekleidung, die einen 
werk die ihm sonst fehlende Dichtigkeit vollständigen Baukörper für sich bildet, von 
verleihen soll. Zahlreiche Betonabdichtun- dem abzudichtenden Mauerwerk unabhängig 
gen sind besonders bei Ausführung von Unter- bleibt. Ist letzteres nicht der Fall, eo bietet 


3. Am 3. September 1917 die schmal- 
spurige Strecke Kassap köi—Principele der | 
Eisenbahn Medschidie—Tultscha in der Do- | 
brudscha, | 

4. Am 12. September 1917 die Strecke ` 
Sparkasse—Techöpperner Höhe der Brüxer 
Straßenbahn. 


Abdichtungen bei Straßenbahn-Unterfüh- 
rungen und Kleinbahn-Tunnelanlagen. 
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diese Bauweise doch den Vorteil, den Ab- 
fluß etwaiger von außen eindringender 
Durchsickerungswässer zu erleichtern. Die 
Ausführung geschieht nach verschiedenen 
Arten, die alle denselben Grundsatz 
folgen. Die bekannteste Abdichtungsart ist 
die Moniler- Bauweise. 

Bei dieser hat das aus Rundeisen be- 
stehende Eisennetz, 
unmittelbar anf das Mauerwerk erfolgt 
der Druck der Wasser von außen 
hauptsächlich die Aufgabe, 
der Verkleidung unter dem Kinfluß 
des durchsiekernden Wassers und des da- 
durch ausgeübten Druckes zu verhüten. Die 
Eiseneinlage wird deshalb in bestimmten 
Abständen an das Mauerwerk durch Klam- 
mern befestigt, die man in die Fugen ein- 


und 


das Losgehen 


an ihrem Platze angebracht ist, wird der 
Mörtel wie gewöhnlicher Verputz aufgebracht. 
Unter dieser Form tut die Verkleidung den- 
selben Dienst, wie ein Zementverputz, mit 
dem die äußere Oberfläche des Mauerwerks 
versehen worden wäre. Sıe hat den Vorteil. 
daß die Ausführung eines zweiten ber- 
zuges überflüssig wird. Außerdem bietet 
diese Art oft die einzige Möglichkeit, be- 
stehende gemauerte Tunnelanlagen oder 
Unterführungen auszubessern. Wenn der 
Wasserdruck von innen wirkt, ist ein Los- 
gehen nicht zu befürchten. 
in diesem Falle namentlich den Zweck, 
Schwindrisse zu verhindern und die Haft- 
festigkeit des Putzes zu erhöhen. In der 
Bauweise Monier ist z. B. die Untertunne- 
lung der Wiener Straßenbahn 
nachdem die erste Ausführung, die aus 
Baeksteinen hergestellt war, stark beschädigt 
worden war. Bei der Ausführung machte 
man zunächst die Wandung durch Wegnahme 
der schlechten Stellen schwächer und führte 


Kleine Mitteilungen. 
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t 
ver- 


wenn die Bekleidung . 


kommt, 


771 
Mauerwerk fest verbundene Ankerplatten 
eingebettet sind. Die Wand ist wie eine 
durchgehende, auf den Rippen ruhende 


Deckenplatte ausgebildet. Sie hat auf beiden 
Seiten eine wagerechte Einlage von Eisen- 
rundstäben, die verschiedenen Durchmesser 
haben. In der senkrechten Richtung ist die 
dem Wasser zugekehrte Seite auch mit senk- 
rechten Eiseneinlagen. Drähten oder Rund- 
stäben geringen Durchmessers verschen, 
wodurch man Rissebildungen vermeidet. 
Bei Tunnelbauten wendet man auch vor- 
zugsweise die Bauweise Hennebique 
an, die in den Grundzügen der Anordnung 
zwar der Bauweise Boussivon sehr ähnelt, 
aber in der Ausführung von dieser wesent- 
lich abweicht. Bei dieser Bauweise folgt 


| der Überzug aus Eisenbeton der Innenform 
treibt und dort vergipst. Wenn die Einlage : 


Die Einlage hat . 


ausgeführt, ` 


des Tunnels, in dem er einen Raum von 
31 cm freiläßt. An das Mauerwerk ist er 
durch starke Doppelbögen aus Backstein an- 
geschlossen. Die Sickerwasser, die der äuße- 
ren Laibung des Eisenbetongewölbes fol- 
gen, werden am unteren Teil durch eine 
Bettung aufgenommen und durch in be- 
stimmten Abständen quer in die Fußsteige 
der Unterführung eingebaute Ausläufe ent- 


leert. Die Bekleidung besteht aus einer 
Anzahl vorher fabrikmäßig hergestellter 
Platten. Die Eisen der Einlage stehen 


über die Ränder derart hervor, daß sie sich 
in den wagerecht und senkrecht zwischen 
den Platten angeordneten Fugen krenzen. 
Diese Fugen werden mit Zementmörtel aus- 
gefüllt. Um die Bekleidung anzubringen, 
stellt man an der Stelle, wo sich die senk- 
rechten Fugen befinden, Lehrbögen auf. 
hierauf werden die Platten von unten be- 
festigt derart, daß man eine nach der an- 


deren auflegt und die Fugen in derselben 


dann dafür ein Gewölbe aus Eisenbeton auf, 


nachdem in das verbleibende Mauerwerk 
Zement eingespritzt war nnd dadurch alle 
Hohlräume vollständig ausgefüllt waren. 
Das Gewölbe erhielt am Scheitel 8 cm und 
an den Kämpfern 15 em Stärke. Die Ein- 


lage bestand aus einem Gitterwerk von 10 


und 7 mm starken eisernen Rundstäben. 


Das Gitter wurde an dem geschwächten 


Backsteingewölbe durch starke Klammern 
befestigt. Zum Beton verwendete man eine 
Mischung aus 1 Teil Portlandzement zu 
3 Teilen Sand. 

Nach einer anderen Abdichtungsart, der 
Bauweise Bonssivon. wird in die 
Untertunnelung oder Unterführung eine 


dichte Bekleidung eingebaut. die sich auf 


den Mauerwerkskörper stützt. Dabei wird 
diese Abdichtungsbekleidung von der Krone 
nach dem Fuße zu stärker und ist von der 
Mauer durch einen Hohlraum getrennt. Sie 
ruht auf senkrechten Rippen, in die mit dem 


Zeit nach und nach ausfüllt, in der man die 
Doppelbögen aufführt. Der Gewölbescheitel 
wird aus kleinen Stücken gebildet, so daß 
der Arbeiter die Fugen auf einer Strecke 
ausfüllen kann, die die Armlänge nicht 
überschreitet. 

Eine weitere Abdichtungsban weise 
Unterführungen und Untertunnelungen ist 
die von Bonna. Bei dieser wird auf 
einem Verputz, der die innere Oberfläche 
des Hartstein- oder Backsteinmauerwerks 
abelättet, ein Bleiblatt eingeschaltet, das 
durch ein viereckiges Netz aus schwachem 
Kreuzstahl, dessen Stangen miteinander 
dureh Draht verbunden sind, festgehalten 
wird, Das Netz wird in einen Zement- 
mörtelverputz von etwa 3 em Stärke einge- 


für 


bettet. Der mit Einlage versehene Verputz 
schützt die Bleilage gegen Abnutzung, 


anderseits isoliert die Bleilage die Eisen- 
betonbekleidung vom Mauerwerk und macht 
sie von Ausdehnungen nnd Zusammen- 
ziehungen, die im Mauerwerk auftreten, un- 
abhängig. Walther Ritter, Ingenieur, 


— — 
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Möllinger, 1. A., Dr.-Ing., Direktor in der lassen. In eingehenden Erörterungen wird 
Abteilung Zählerbau der Siemens- die Wirkungsweise der Meßwandler erklärt, 
Schuckertwerke. Wirkungsweise und es werden die Anforderungen ent- 
der Motorzähler und Meß- wickelt, die an Meßwandler zu stellen sind. 
wandler. 186 S. und 87 Abb. Berlin Das Buch ist in erster Linie für Be- 
1917. Julius Springer. Geb. 5,80 M. triebsleiter von Elektrizitätswerken, Zähler- 

Motorzähler und Meßwandler haben bei Ingenieure und -Techniker bestimmt. In 
ler Entwicklung der Elektrotechnik in den | Seiner leicht faßlichen Darstellung und in 
letzten Jahren weiteste Verbreitung gefun- der logischen Entwicklung der einzelnen 
den, so daß für viele das Bedürfnis vorliegt, Berechnungen eignet es sich auch als Lehr- 
sich eingehend mit ihrer Einrichtung und buch für Studierende, es kann allen Elek- 

Wirkungsweise zu beschäftigen. Das Feh- troingenieuren und Elektrotechnikern nur 

len eines geeigneten Werkes, aus dem man bestens empfohlen werden. v. H. 

sich über diese Apparate unterrichten kann, 

hat den Verfasser des vorliegenden Buches 
veranlaßt, aus dem reichen Schatze seiner | Siegel, G., Dr.-Ing: Der Verkauf 


Erfahrungen, die er im Nürnberger Werk elektrischer Arbeit. 398 5., 
der Siemens-Schuckertwerke gesammelt hat, | 18 Tafeln und 27 Abb. Berlin 1917. 
eine Anleitung für die Untersuchung dieser Julius Springer. 16 M, Geb. 18 M. 


wichtigen Apparate zu bieten. | In dem vorliegenden Werke hat der 

In einfacher und physikalisch anschau- Verfasser seine vor 10 Jahren der Groß 
licher Weise gibt der Verfasser die Wir- | herzoglich Hessischen Technischen Hoch- 
kungsweise der gebräuchlichen dynamo- ' schule zu Darmstadt unter dem Titel: Die 
metrischen Wattstundenzähler wieder und Preisstellung beim Verkaufe elektrischer 
gibt an Hand der entwickelten Berechnun- Energie vorgelegte Doktorarbeit erheblich 
gen den Weg für die Untersuchung und erweitert und den neuzeitlichen Verhält- 
Prüfung der Apparate und ihrer Einzelteile. nissen angepaßt. Um zu geeigneten Unter- 
Nach den Gleichstromzählern werden in lagen für den Verkauf elektrischer Arbeit 
gleich gründlicher Weise die Induktions- zu gelangen, muß man zunächst den Wert 
zähler und die Drehstromzähler für Drei- der elektrischen Arbeit an sich, und alsdann 
und Vierleiteranlagen behandelt. Zur Ein- den Wert abschätzen lernen, den die elek- 
führung in die Theorie der Wechselstrom- trische Arbeit für jeden Stromabnehmer hat. 
zähler werden vorher in einem besonderen Der Wert wird gesteigert durch die viel- 
Kapitel die Grundlagen der Wechselstrom- seitige Verwendungsmöglichkeit und durch 
technik wiederholt. Den meisten Lesern die Bequemlichkeit seiner Anwendung. Na- 
wird es angenehm sein, hier nochmals auf ' mentlich diese beiden Umstände sind es, die 
die eigenartige Wirkung der Wechselströme | es herbeiführen, daß der Strompreis oft so 
hingewiesen zu werden. Von besonderer viel höher liegt, als sein wirklicher Wert. 
Bedeutung ist das Verhalten der Motor- Indem den Abnehmern durch geeignete 
zähler bei Belastungsstößen, wie es z. B. bei | Werbetätigkeit die Vorteile der Verwendung 
der Stromverbrauchsmessung von Aufzügen des elektrischen Stroms als Kraftquelle vor- 
u. dergl. vorkommt. Wie hoch hier die Ge- geführt werden, gelingt es leicht, einen ange- 
nauigkeit der Zähler zu bewerten ist, wird messenen Strompreis zu erzielen. Für den 
rechnerisch eingehend ermittelt. Verkauf elektrischer Arbeit kommen die 

Für die Registrierung großer Leistun- verschiedenartigsten Tarifformen in An- 
gen in Wechselstromanlagen ist es nicht wendung, die dazu noch in den verschiede- 
möglich, Induktionszähler unmittelbar in | nen Ländern die verschiedenartigsten 
Anwendung zu bringen. Man ist hier auf , Systeme ins Leben gerufen haben. Wie sich 
die Zwischenschaltung von Strom- und infolgedessen die Tarife gestaltet haben, 
Spannurgswandlern angewiesen, die dazu | wird ‚eingehend auseinandergesetzt, worauf 
bestimmt sind, die hohen Spannungen und | alsdann der Verfasser zu allgemeinen Be 
Stromstärken in solche umzuwandeln, für | stimmungen über die Lieferung elektrischer 
die sich die Wicklungen und die Isolation | Arbeit kommt. Von Vorteil ist es, wenn 
der Induktionszähler bequem ausführen | für die einzelnen Arbeiten möglichst wenig 
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Kosten aufgewendet werden. Auch ist es 
vorteilhaft, den Abnehmern die Kosten mög- 
lichst wenig fühlbar zu gestalten. Hierzu 


gehört auch das Einziehen der Stromgelder. ` 


Das Werk enthält einen guten Litera- 
turnachweis und ein Namen-, Sach- und 
Wortverzeichnis, die es zu einem guten 


Nachschlagebuch machen, es ist für Leiter 


von Elektrizitäts werken unentbehrlich und 

kann allen, die sich für Stromtariffragen 

interessieren, bestens empfohlen werden. 
v. H. 


— e e ————— eL —— !—̃— e 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Noeder, R. H., Dr. jur. Das neue deutsche 
| Postrecht, enthaltend die Postordnun: 
für das Deutsche Reich vom 2R. Juli 1917 
und das Gesetz über das Postwesen vom 
28. Oktober 1871 nebst Postnovelle vom 


20. Dezember 1899. Berlin 1917. In- 
dustrieverlag Spaeth & Linde Geb. 
4 M. 

Volkers, E. Die Fahrkunst bei Straßen- 


Ein Beitrag zur Milderung der 
Berlin 1917. 


hahnen. 
Kohlennot. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


[81. Bd.. 9. Heft. S. 111.] ` 


Kraftwagen im englischen Heere. 


Regierungsrat Wernekke macht Mit- 
teilungen über die Verwendung von Kraftwagen 
für Kriegszwecke in England, insbesondere 
über die eingerichtete Sammelstelle und deren 
Verwaltung. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1917. 


[30 Jahrg.. Nr. 43. S. 465.] 


Kin Mittel zur Feststellung von 
Schienenrissen 


wird besprochen. Die Risse gehen in der 


Regel bis zur Oberfläche der Schienen durch. ` 
sind dort aber meist nicht sichtbar, weil sie 


von einer sehr harten, aber nur etwa /o mm 
starken Metallschicht itberdeckt sind, Diese 
Schicht muß durch Verwendung verdünnter 
Säuren beseitirt werden. 


e 730. Juhra., Nr. 43. S. 465.] 


Da Aussiehten für die Kraft- 


wagen-Industrie 


nach dem Kriege und die zu deren möglichsten 
Förderung zu treffenden Maßnahmen werden 
besprochen. 


[30. Jahrg.. Nr. 44. S. 471.] 
Dio Zahnräder der 


Karl Otto bespricht die verschiedenen 
Formen und Bauweisen der Zahnräder, um 
deren möglichst lange Dauer zu sichern. und 
zeigt, dal ein ausreichender Spielraum zwi- 
schen den Zähnen von Vorteil ist und nament- 
lich auch einer gut wirksamen Schmierung zu- 
‚gute kommt. Auch legt er dar. daß die Zahn- 


Bahnmotoren. 


1917. 


räder staubdicht eingeschlossen Sein sollen 
und daß ein schon verunreinigtes Schmier- 
mittel schleunigst aus den Rädern entfernt 
werden muß. Da Fettschmiere alle Schmutz- 
teile etärker festhält als Ölschmiere, gibt er 
der letzteren Schmierung den Vorzug. 


30. Jahrg.. Nr. 45, S. 479. 


Lokomotiven mit Torffouerune 


Oberingenieur Winkler bespricht die 
besonders in Schweden angestellten Versuche 
der Benutzung von Torf zur Lokomot ivfeue— 
rung und schiieft daran Mitteilungen über die 
auch in der Schweiz und in Deutschland eiu- 
geführte Verwendung. In Bayern sind ins- 
besondere auch Kleinbahnlokomotiven mit 
Torffeuerung in Betrieb. Der Torf muf wegen 
seines hohen Wassergehaltes vorher getrocknet 
werden; nach (den bisherigen Erfahrungen sind 
die Aussichten, gute wirtschaftliche Erfolge zu 
erzielen. gering. 


Dinglers Polptechnisches Journal. 1917. 


[98. Jahrg.. 22. Heft. S. 829. / 


Uber das Nacheilen der zwanelän- 
figen Gescehwindirkeitismes- 
ser 


macht Dr.-Ing. M. Heyn nähere Mittei- 
lungen. Der Antrieb und die Übertragung 
auf die Zeigervorrichtung erfolgt durch aus- 
schließliche Vermittlung fest ineinander grei- 
fender Teile die jede andere als die 
wünschte Bewegung ausschließen. Es ist da- 
her eine große. Sicherheit gegen Stöße, Tempe- 
raturschwankungen und gegen (die von der Be- 
schaffenheit von Reibungsflächen ausgehenden 
Einflüsse vorhanden. Die Einrichtungen und 
der Meßvorgang werden beschrieben und theore- 
tisch begriindet 
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Elektrische Krufibetriebe und Bahnen. 


[15. Jahrg... 30. Heft. S. 285.7 


Die Bemessung des Bremselfek- 
tes bei Strabenbahnwagen 
unter Berücksichtigung der 
Massenwirkung. der Rad- 
krümmune und der Brems- 
Klotzhäng ung 


Wird von E. Rreis sig theoretisch behandelt. 
Es wird angenommen. daß der Reibungskoeffi- 


Zeitschriftenschau. 


1917. 


| Zeitschrift 
. 


wichtig es ist, stets auf richtige Einstellung 


des Bremsgestänges zu achten, um einer Strom- 


schaftlichen Gewinne 


zient zwischen Rad und Schiene sowie zwischen 


Rad und Bremsklotz gleich ist. und gezeigt, wel- 
chen ungünstigen Einfluß übermäßige Schräg- 
Aufhängung der Bremsklötze ausübt. und daß in 
besonderen Fällen auch die Radkrümmung von 
Bedeutung ist. 


115. Jahrg.. 32. Heft, S. 305. / 
Die Ursachen der Riffelbildung 


werden vom Straßenbahndirektor K. Sieber 
erörtert. Verfasser erklärt das Entstehen der 
Riffeln dynamisch, wie das Entstehen der 
Wellen auf dem Wasser. bei Getreidefeldern. 
Sandflächen usw. Die Riffeln können sich 


vom Walzbetriebe oder anderen Ursachen her- 
rühren. Fae wird dann die Bewegung des Ra- 


des auf einem regelmäßigen Riffelfeld unter- 


sucht nnd gezeigt. daß die dynamischen 


Höchstdrücke mit zunehmender Geschwindig- 
keit rasch steigen und daß unter sonst glei- 
chen Bedingungen die schädlichen dynamischen ` 
Kräfte um so geringer werden. je elastischer 


die Schienen gebettet sind. Bei großem Rad- 
und Achsdruck und Rad durchmesser. elasti- 
scher Bettung, mäßigem Schienengewicht und 
nicht zu hoher Warengeschwindigkeit 


läßt 


sich die Riffelbildung am wirksamsten ver- 


meiden. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1917. 
135. Jahrg. 43. u. 44. Heft. S. 513 u. 531.] 


Entwicklung der 
und ihre Verwendung 
Straßenbahnwarenu 


Dr.-Ing. L, 


Die Kugellager 


bei 


wird von Adler besprochen. 


Sion 


Es wird bei Erörterung der Entwicklung der 


Kugellager dargelegt. wie wichtig der Ersatz 


der gleitenden Reibung durch ıollende Rei- 
bung ist. daß Kugellager nicht nachstellbar 


ausgeführt werden dürfen. dab es. entgegen 
der früheren Annahme. durchaus möglich ist. 
sie auch für hohe Belastungen zu benutzen. 
und daf ihre allgemeine Verwendbarkeit eine 
größere ist, als die der Rollenlager. Die Ver- 
wendung der Kugellager bei Straßenbahn- 
wazen wird auf Grund der bei der Großen 
Berliner Straßenbahn gemachten günstigen Er- 
fahrungen erörtert; es wird gezeigt. wie 


aber auch aus Unebenheiter entwickeln, die bestens bewährt. 


Die erzielten wirt- 
werden nachgewiesen. 
auch wird dargelegt, daß ein wesentlicher 
Vorteil der Kugellager in der leichten Ver- 
schiebbarkeit der Wagen mit der Hand liegt. 
(Vgl. S. 177 des laufenden Jahrgangs der Zeit- 
schrift für Kleinbahnen.) 


vergeudung vorzubeugen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1917. 


[38. Jahrg.. 43. u. 44. Heft, S. 513 u. 523.] 
Die selbsttätigen Signalanlagen 
der Berliner Hoch- und Unter- 
zrundbahn 


sind eingeführt worden. um eine Zug. 
folge von 1% Minuten zu ermöglichen. 
In einem von Öberingenieur A. Bothe 


im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen Vor- 
trag. über den berichtet wird, werden die 
Bauweisen der Einrichtungen und Anordnur- 
gen.- insbesondere die Schaltweisen beschrie- 
ben. Die selbsttätigen Signale werden duch 
Gleisströme gesteuert und haben eich bis jeizt 
Für den Signalbetrieb ist 
einfacher Wechselstrom von 120 Wechseln 
in der Sekunde gewählt, und es sind zwei Ar- 
ten von Signalantrieben in Benutzung. näm- 
lich solche nach der Bauart von Siemens & 
Halske A.-G, und solche nach der Bauart 
Westinghouse. 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblati. 1917 


[22. Jahrg., Nr. 43, S. 342.) 


Kommission für Verkehrsanlavren 
in Wien. Die Wiener Unter- 
Zrundbahnen 


sind in der Sitzung der obengenannten Kommis- 


vom 15. Oktober 1917. die unter den 
Vorsitz des Eisenbahnministers tagte, ein- 
gehend besprochen worden. Der Minister 


wies auf die Notwendigkeit hin. auf der Wie- 
ner Stadtbahn zu elektrischem Betrieb über 
zugehen und den Bau von Untergrund Schnell- 
bahnen zu fördern. 


[22. Jahrg.. Nr. 43. S. 343.) 


Einführung eines neuen Tarifa 


auf der Wiener Stadtbahn 
und Wiener Verbindungs- 
bahn. 


Am 1. Dezember 1917 wird ein erhöhter 
arif zur Einführung gelangen, bei dem die 
Fahrpreise nicht mehr nach der kilometrischen 
Entfernung sondern nach der Zahl der Halte 
stellen berechnet werden. Hierüber werden 
Mitteilungen gemacht. (Vgl. auch die zen- 
schrift für Kleinbahnen, S. 723. Jahrgang 1917) 
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Österreichische Wochenschrift für den öffent- 
1917. 


lichen Baudienst. 


[23. Jahrg.. 42. Heft. S. 519.] 


Zur Frage der Verwendung von 
Motorlastwagen in der Bau- 
industrie nach dem Kriege 


Jeitsehriftenschau. 


stellt Th. Wolff aus Friedenau eingehende 


Betrachtungen an. Auf Grund verschiedener 
Beispiele kommt er zu dem Ergebnis. daß der 
Kraftwagenbetrieb bei größeren Längen der 
zurückzulegenden Were und erößeren Fracht- 
mengen dem Pferdebetrieb in den Leistungen 
und auch wirtschaftlich überlegen ist. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1917. 


[ 14. Jahra.. 41.]42.. 43.144. Heft. S. 321. 329. 339 


u 345.] 


Beispiele zur Anfertigung der 
Vorlagen für Starkstromlei- 
tungen länge und quer zu 
Eisenbahnen. 


Fortsetzung der Abbandlung von A. Fins- 
Es wird die Kreuzung einer Zweiphasen- 
Wechselstrom - Niederspannungsleitung 


ler. 


linie beschrieben. und es werden die Festig— 
keitsberechnungen der einzelnen Teile der 
Anlage gegen Bruch und Kippen durchge— 
führt. Weiter werden die Kreuzung einer 
Dreiphasen -Wechselstrom - Niederspannuneslei- 
tung von 380/220 V. und 50 Perioden und einer 
Drehstrom-Niederspannungsbeitung von 220 V. 
und 50 Perioden erörtert und auch hier die 


Festigkeitse. usw. Berechnungen durchgeführt. 


[ 14. Jahrg.. 41/42. Heft. S. 327. 331. / 


Geschäftsbericht der Berner 


Lötschberg —Simplon für 1916, 


Mitteilungen aus dem Geschäftsbericht über 
die ausgeführten und geplanten baulichen 
Verbesserungen. insbesondere die Signal. und 
sonstigen Sicherungsanlagen sowie über die 
wirtschaftlichen und Betriebsergebnisse. 


Verkehrstechnische Woche. 1917. 
[11. Jahrg., Nr. 35/37. S. 236.] 


Tunnelbaufragen der Gegenwart 
und Zukunft. 


Schluß der Abhandlung von Professor A. 
Birk Es werden behandelt: Die Frage, ob 
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ein Sohlen- oder ein Firststollen als Richtstol- 
leu vorteilhafter erscheint, unter besonderer 
Berücksichtigung der Verhältnisse am Albula- 
tunnel; die neue österreichische Tunnelbau- 
weise mit einem Zeutralstrebersystem und die 


zur sachgemäßen Förderung der Ausbruch- 
massen erforderlichen Einrichtungen, insbe- 


sondere die dazu benutzten Lokomotiven. Zum 
Schluß werden noch Mitteilungen über die 
Baukosten zwei- und eingleisiger Tunnel für 
Vollspur- und Schmalspurbahnen gemacht. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


von " 


2X 120 Volt bei 10 Perioden mit einer Bahn- 


112 
ben bahn- Gesellschaft Bern— ` 


1917. 


[61. Bd, Nr. 43, S. 879.] 


Ersatzbereifungen 
Kraftwagen. 


für Personen- 


Durch Bundesratsverordnung vom 24. April 
1917 sind sechs Bauarten von Ersatzreifen für 
die Luftreifen für deu Verkehr mit 2% km/st- 
Geschwindigkeit zugelassen worden. Die Ge- 
-taltung und Wirkung dieser Frsatzreifen 


wird beschrieben; sie gliedern sich nach 2 
Bauweisen, die eine begnügt eich mit einem 


in sich starren Laufring aus Metall oder Holz, 
der lediglich in der Richtung der Speichen 
nachgeben kanır, während die zweite die Wir- 
kung der Speichenfederung noch «durch eine 
Art Lauffederung unterstützt durch Anord- 
nung eines biegsamen T.aufringes. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1917. 
134. Jahrg.. Nr. 31. S. 364. / 


der Straßenbahn- 
Verkehrsstraßen. 


Einbau 
vleise in 


Per 


Schluß der Abhandlung von H. Schack. 
Es wird zunächst die Unterbettunz der Schiene 
durch die Rheinhardtschen Platten aus Eisen- 
beton nach verechiedenen Ausführungsweisen 
besprochen, und dann werden die verschiedenen 
Arten der Verwendung von eisernen Lang- 
schwellen oder von Langschwellen aus Fisen- 
beton und die gleichzeitige Benutzung von 


Beton- und Eisenschwellenforımen erörtert. 


34. Jahrg., Nr. 33. S. 389.1 
Theorie der Betonunterbettung. 


Dipl.-Ing. Siegmund Klamborowski 
untersucht in eingehender Weise die bei der 
letonunterbetiung in Betracht kommenden 
Fragen der Festigkeit, Senkung, Widerstands- 
fähigkeit usw. 
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Da ne 


No. 12 Dezember Jahrgang 1917 


Geschäftsführende ans des Vereins Deutseher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Gesehäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu riehten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. , 12—6 Uhr. . . 62 (56) 1) Fälle, 


vormittags zwischen 
6—12 Uhr. . . 258 (233) e 


1. Zusammenstellung der im Monat Oktober 
1917 angemeldeten und erledigten Betriebs- 


unfälle. d 
nachmittags zwischen 
Im Monat Oktober 1917 sind 761 Un- 12—6 Uhr. . . . 209 (19) 3 
fälle angemeldet worden, und zwar 1 Un- , ; 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1917, re zwisehen 41 
dagegen 760 Unfälle aus dem Jahre 1917, e Uhr u e e ee KR 
gegenüber 638 Unfällen im Vorjahre. ohne besondere An- 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabbeeeeeeeee 8( 9 „ 
verursachten die erlittenen Verletzungen VVV 
in 6 (6) ) Fällen den Tod des Verun- AO e i: EE, male 

glückten, 
in 755 (632) Fällen die Erwerbsunfähig- ` C. die Gefahrklasse: 
„ , 
zus. 761 (6088 (038 GE SEH | 11 Aë A ër: wm GO (ER E 
i l l | Den A er d ër Se 
Die angemeldeten Unfälle verteilen ' 3 e 
. , d SEENEN EEN ( Lu 
sich auf: | 
A. die Wochentage: nun dät 
Sonntag 91 (69) !) 2 EE 
Montag 120 (82), n 
Dienstag 121 (100), r A a ee ee a 2 3- 
Mittwoch. gd . 128 (102). BF a a 5 (5. 
Donnerstag . 112 (97), D ee E | 
Freitag 90 (106), 10 . 
Sonnabend aea aui ie 2 Te — a a a 
unbekanntes Ihe: de EE MER 11 (Stiraßengänger) . . . . — — 
zusammen. .. 761 (638). , zusunmen . . . 761 . 


2, Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Oktober 1917. 


Aus dem Monat Oktober 1917 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Oktober 1917 waren unerledigt aus der Vorzeit . .. 1347 (1131) !) Unfälle. 
Im Monat Oktober 1917 wurden gemeldet 761 ( 638) Untälie. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung.. 2108 (1769) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 2108 (1769) 1) Unfälle. 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
JJC ²˙m—ͤ » ̃ ömã̃p̃7⸗˙ ² F,, n 575 (436) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 61 (65) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 40 (29) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be— 
rufsgenossenschafteennnn — (—) „. 
zusammen 676 (530) Unfälle. 
Am 31. Oktober 1917 blieben somit uner ledige 1432 (1239) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Oktober 1917 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. September 19177 1 507 740.75 M (1 360 231,90 M) !). 
Zugang: 


Kosten des Heilverfahrens 7 696,05 M (6 933, 11 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 249,79 „ ( 33017 „), 
Kur- und Verpflegungs- 


KkO sten 4790.25 „ (7 499,79 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 516,99 „ ( 029,84 „), 
ältere Fälle 220,24 „ ( 60,00 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 120,51 „ — 5). 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung. 1881.24 
Fürsorge fürVerletzte inner- 

halb der gesetzlichen 


„ ( 7220 „), 


Wartezeit — 5 ( 88,50 „), 
Freiwillige Leistungen 108,00 „ ( 58, 00 „), 
Verletztenrente: 

erstmalig festgesetzt. . 9077,66 „ ( 9115,65 „), 
ältere Fälle 5230,79 „ ( 7825,98 „), 
Entscheidung im Rechts- 

gange 207,36 „ ( 668,77 „), 

Witwenrente: 

erstmalig festgesetzt. . 433,30 „ ( 235,15 „), 
ältere Fälle 440,90 „ ( 165,82 „). 
Entscheidung im Rechts- 

gange 81.26 „“ — sh 


Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 


erstmalig festgesetzt. . 372.28 „ ( 717,20 „), 
ältere Fälle ...... 536,30 „ ( 208,47 „), 
Entscheidung im Rechts- 

o er — „ ( 63,00 „), 


Behandlung des ie 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 62,98 „ ( 349,92 „), 
ältere Fälle nr 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 268,96 „ ( 785,92 „), 
ältere Ffille — e e GEES 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
ältere Fülle EE Win, 
Summe des Zugangs. 32 32.86 M (36 998.96 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Abgang: 1 507 740,75 M (1 360 231,90 M)! 
Kosten des Heilverfahrens 56,00 M ( 5,00 M), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung.. . 1576,62 „ ( 1090,80 „). 
Rentenentziehung . . . 344,87 „ ( 307,55 „). 
Ausscheiden durch Tod 876,50 „ (381.45 „)., 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
inn 138.60 „ ( 419,45 „), 
andere Ursachen 649,03 „ ( 1642,67 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 32,70 „ — 5), 
andere Ursachen 237,32 „ ( 133.04 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: n ï 
andere Ursachen 772.99 „ (369.75 „)., 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
andere Ursachen 17,05 „ — 5). 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 192,95 „ (92,85 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 1 
andere Ursachen 91,75 „ ( 108,05 „). 


Summe des Abgangs . 


4 986,38 M ( 4550,61 
32 324,86 M (36 998,96 


Zugangssunme .... M). 
Abgangssumnie ... 4986,38 „ ( 4550,61 „). 
Verbleibt Zugang 27 338,48 M ( 32 448.35 M. 
Darin sind enthalten 214,94 M (1492,58 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 
in Höhe: von e zu u he a —•*—Cv 429,88 M ( 2985,16 M. 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


31. Oktober 1917 


1 535 509,11 M (1 395 665,41 M. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Reichsgerichts-Erkenntnis vom 26. Sep- 
tember 1917. 


v. 101/1917. 


Ein Bahnbetrieb, von dem Einwirkungen (Erschütte- 
rungen, Staub usw.) auf ein Grundstück aus- 
gehen, ist zum Schadensersatz für Entwertung 
nicht verpflichtet, sofern es sich um nicht 
wesentliche Beeinträchtigungen des Grundstücks 
handelt, die gemäß $ 906 BGB. geduldet wer- 
den müssen. 


Tatbestand. 


Der Vater des jetzigen Klägers, der 
Viehhändler Sch. in G., war Eigentümer 


| 
| 
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eines Hausgrundstücks in G. Auf der Pro- 
vinziallandstraße, an der dieses Grund- 
stück liegt, betreibt die Beklagte eine von den 
zuständigen Behörden genehmigte, zwischen 
H. und H. verkehrende Kleinbahn. Der 
Vater des Klägers hat auf Grund der Be- 
hauptung, daß von dem Betriebe der Klein- 
bahn Einwirkungen auf sein Grundstück 
ausgingen, die er nicht zu dulden brauchte. 
Klage erhoben. Gegen das diese Klage 


, abweisende Urteil des Landgerichts H. vom 
8. November 1913 hat er Berufung eingelegt 


Nach seinem im Laufe der Berufungs- 
instanz erfolgten Tode hat sein Sohn. der 


ai 


XXIV. Jahrgang. 
_Dezember 1917. 


jetzige Kläger, als einziger Erbe seines Va- 
ters den Rechtsstreit aufgenommen und be- 
antragt, die Beklagte zu verurteilen: 


1. in erster Linie: 


a) soweit tunlich Maßnahmen zu treffen, 
wodurch von ihrem Bahnbetriebe 
ausgehende Immissionen von Staub, 
Nässe und Erschütterungen in das 
Hausgrundstück des Klägers zu G. 
auf ein erlaubtes Maß zurückgeführt 
werden; 

b) dem Kläger den durch die vorgedach- 
ten Immissionen entstandenen Schaden 
für die vergangene Zeit mit 2000 M, 
vorbehaltlich der Erhöhung be- 
ziehungsweise richterlicher Feststel- 
lung, nebst 4 v. H. Zinsen seit Klage- 
zustellung zu bezahlen; 


festzustellen, daß die Beklagte ver- 
pflichtet sei, dem Kläger allen weite- 
ren durch den Bahnbetrieb erwach- 
senden Schaden zu ersetzen; 


2. hilfsweise: gewisse, im Tatbestande 
des Berufungsurteils einzeln aufgeführte 
Maßregeln zur Verhütung künftiger Im- 
missionen zu treffen; 


3. füralle Fälle: dem Kläger 4100 M 
nebst 4 v. H. Zinsen seit Erhebung der 
Klage als Schadensersatz für die Ent- 
wertung des Hauses zu zahlen.“ 


Die Beklagte hat die Zurückweisung 
der Berufung beantragt. Das Oberlandes- 
gericht C. hat durch das jetzt mit Revision 
angefochtene Urteil die Berufung zurückge- 
wiesen. Mit der Revision beantragt der 
Kläger, das angefochtene Urteil aufzuheben 
und seinem Berufungsantrage zu ent- 
sprechen. Die Beklagte beantragt, die Re- 
vision zurückzuweisen. 


Entscheidungsgründe. 


1. Der Berufungsrichter hat die Be- 
rufung, die gegen die Abweisung der auf 
§ 1004 BGB. gestützten Klage gerichtet ist, 
zurückgewiesen, indem er zunächst hinsicht- 
lich der nach der Behauptung des Klägers 
durch den Betrieb der Straßenbahn seinem 
Grundstücke zugeführten Erschütte- 
rungen annimmt, daß sie nur unwe- 
sentliche Beeinträchtigungen dieses 
Grundstücks darstellen und deshalb 
gemäß § 906 BGB. von dem Kläger 
geduldet werden müssen. Die Nicht- 
Wesentlichkeit sieht der Berufungs- 
richter als festgestellt an auf Grund des Er— 
gebnisses der Augenscheineinnahme, bei 
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wesentliche Erschütterung empfunden habe, 
in Verbindung damit, daß der Sachver- 
ständige auf Grund der von ihm mit Hilie 
eines mit Wasser gefüllten Glases ange- 
stellten Beobachtung zu dem Schlusse kom- 
me, es sei daraus nicht auf eine allmähliche 
Zerstörung des Hauses zu schließen, wie 
der Kläger übertreibend behauptet habe. 
Der Berufungsrichter legt ferner dar, daß 
auch durch das übrige Beweisergebnis, ins- 
besondere die Aussagen der Zeugen und das 
Gutachten des Sachverständigen, die festge- 
stellte Nicht- Wesentlichkeit nicht widerlegt 
worden sei. Dabei würdigt er auch die von 
dem Sachverständigen festgestellte Tatsache, 
daß an der Vorderfront des Hauses sicht- 
bare Risse vorhanden sind. Er führt 
hierzu aus, da sich solche Risse auch an der 
Hinterfront fänden, so nehme der Sachver- 
ständige an, daß sie zum Teil durch das 
Alter des Hauses, dessen nicht auf der Höhe 
stehende Bauart und veraltetes Material er 
an anderer Stelle erwähne, verursacht seien. 
Wenn der Sachverständige weiter sage, daß 
die Erschütterungen großen Einfluß auf den 
Zusammenhang des Hauses im allgemeinen 
haben, so sei daraus nicht zu schließen, daß 
sie, „objektiv betrachtet“, erheblich sein 
müssen; denn einmal sage der Sachver- 
ständige nichts darüber, daß die Rissevorn 
größer oder zahlreicher seien, und sodann 
ließen seine weiteren Ausführungen erken- 
nen, daß er für die Risse in erster Li- 
nie das Alter und die Bauart des Hauses, 
weniger die Erschütterungen verantwort- 
lich mache, die dem neuen Nachbarhause 
nichts anhaben könnten. — Diese auf tat- 
sächlichem Gebiete sich bewegenden Aus- 
führungen lassen einen Rechtsirrtum nicht 
erkennen, insbesondere nicht in der von der 
Revision gerügten Richtung einer Verken- 
nung der den ursächlichen Zusam- 
menhang betreffenden Rechtsgrundsätze. 
Die Ausführungen müssen vielmehr dahin 
verstanden werden. daß nach Ansicht des 
Yıerufungsrichters die Risse an der Vorder- 
wie an der Hinterfront infolge des Alters 
und der Bauart des Hauses entstanden sind 
und daß die von dem Betriebe der Straßen- 
bahn ausgehenden Erschütterungen wegen 
ihrer Geringfügigkeit die Entstehung oder 
Vrrgrößerung der Risse nicht in einer für 
die Standfestigkeit des Hauses irgendwie 
wesentlichen Weise gefördert oder begünstigt 
haben. Unter Zugrundelegung dieser Auf- 
fassung konnte der Berufungsrichter ohne 
Rechtsirrtum annehmen, daß die Erschütte- 
rungen auch als mitwirkende Ursache 


welcher der beauftragte Richter nur eine un- | für eine wesentliche Beeinträchtigung des 
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Grundstücks nicht in Betracht kommen. — 
Gleiches gilt hinsichtlich der von der Revi- 
sion gleichfalls angegriffenen Annahme des 
Berufungsrichters, der Umstand, daß der 
„Verstrich“ des Daches sich gelockert habe, 
komme für die Wesentlichkeit der Erschüt- 
terungen nicht in Betracht. Diese Annahme 
begründet der Berufungsrichter mit der 
Ausführung, die Sparren des Daches lägen, 
der früheren Übung gemäß, weiter ausein- 
ander, als man sie heute lege; dadurch 
werde bewirkt, daß der Wind und auch 


schon geringe Erschütterun- 
gen, welche gar nicht einmal 
von der Straßenbahn herzu- 


rühren brauchen, eine Lockerung 
und dann das Herabfallen des Verstrichs 
begünstigen. Auch hier ist ohne Rechts- 
irrtum verneint, daß die von der Stra- 
ßenbahn ausgehenden Erschütte 
rungen auch nur als mitwirkende Ursache 
für die Lockerung des Verstrichs anzusehen 
seien. 

2. Für nicht wesentliche Beeinträchti- 
zungen erachtet der Berufungsrichter ferner 
den dugeh den Betrieb der Straßenbahn her- 
vorgerufenen Lärm, sowie das Be- 
spritzen des Hauses, des Stalles und der 
Mauer des Klägers mit Wasser durch die 
vorüberfahrenden Straßenbahnwagen. Ge— 
gen diese Ausführungen sind besonders An- 
griffe von der Revision nicht erhoben wor- 
den; einen von Amts wegen zu beachtenden 
Rechtsirrtum lassen sie nicht erkennen. 

3. Der Berufungsrichter führt weiter 
aus, für die „objektive“ Wesentlichkeit 
der Einwirkungen besage es nichts, wenn 
der Sachverständige als eine Folge der 
durch die Erschütterungen und das An- 
spritzen hervorgerufenen Einwirkungen 
einen Mehraufwand von jährlich 
100 Mfür Instandhaltung des Hau— 
ses anführe. Der Sachverständige selbst 
halte die Einwirkungen an sich nicht für 
erheblich; nur infolge des Alters und der 
nicht zeitgemäßen Bauart des Hauses könn— 
ten sie auf dieses eine Wirkung ausüben, 
die an sich ganz unerheblich sein und keine 
Mehrkosten verursachen würde. Auch die— 
sen Ausfiihrungen liegt die auf tatsächlicher 
' Würdigung beruhende Annahme zugrunde, 
daß die Erschütterungen und das Anspritzen 
zu der Entstehung des Aufwandes nicht 
wesentlich mitgewirkt haben. So 
aufgefaßt. lassen sie einen Rechtsirrtum, 
insbesondere eine Verkennung der Rechts- 
erundsätze über den ursächlichen Zu- 
sammenhang. gleichfalls nicht erkennen. 

4. Hinsichtlich des durch den Betrieb 
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der Straßenbahn dem Hause des Klägers zu- 
geführten Staubes unterstellt der Be- 
rufungsrichter, daß die dadurch herbeige- 
führte Beeinträchtigung nicht nur un- 
wesentlich sei. Er erachtet aber die Dul- 
dungspflicht auf Grund des § 906 BGB. um 
deswillen für gegeben, weil die durch Be- 
nutzung der an dem Hause des Klägers vor- 


beiführenden Landstraße zum Straßenbahn- 


betriebe hervorgerufene Zuführung von 
Staub auf das Grundstück des Klägers eine 
nach den örtlichen Verhältnissen ge- 
wöhnliche sei. Zur Begründung führt 
er aus, das Grundstück, von dem die Ein- 
wirkungen ausgehen, sei hier die öffentliche 
Straße, die sich durch den ganzen Ort G. 
hinziehe. Der Staub, der sich auf ihr be- 
finde, werde nicht etwa durch den Betrieb 
der Beklagten hergestellt, sondern 
liege schon da, wenn die Wagen der 
Beklagten kommen; er entstehe nicht 
durch das Rollen der Räder auf den Schie- 
nen, sondern verdanke seine Entstehung 
allen möglichen sonstigen Ursachen. Nun 
sei es eine alltägliche Erschei- 
nung, daß durch den Straßenverkehr auf 
einer staubbedeckten Straße der Staub auf- 
gewirbelt und in Bewegung gesetzt werde. 
Mit dieser Erscheinung müsse jeder rech- 
nen, der sein Wohnhaus dicht an eine solche 
Straße setze, und er habe keinen Anspruch 
auf Unterlassung der durch den Verkehr 
hervorgerufenen Stauberregung oder auf 
Schadloshaltung, wenn nachher der Ver- 


kehr sich vergrößere oder durch Benutzung 


neuzeitlicher Verkehrsmittel der Staubauf- 
wirbelung mehr Vorschub geleistet werde 
als früher; daß der Grundsatz der Präven- 
tion in diesem Verhältnisse nicht gelte, sei 
allgemein anerkannt. Unerörtert könne 
bleiben, ob ein Anspruch des Klägers ent- 
stehen würde, wenn die Benutzung der 


Straße durch die Beklagte in einem Maße 
oder in einer Art geschähe, durch welche 
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das übliche Maß in Stärke oder Art 
überschritten würde. Es sei zwar behaup- 
tet worden; daß die Wagen der Beklagten 
vor dem Hause des Klägers sehr 
schnell führen; aber daß die Schnellig- 
keit das erlaubte Maß überschreite, habe die 
Beweisaufnahme nicht mit Sicherheit er- 
geben. 

Die Revision bezeichnet es als einen 
Trugschluß, wenn das Berufungsgericht die 
Staubplage um deswillen nicht auf den Be- 
trieb der Straßenbahn zurückführen wolle, 
weil die Straßenbahn den Staub nicht zur 
Entstehung bringe. Der Revision muß zu- 
gegeben werden, dal ee allerdings rechts- 
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irrig sein würde, wenn der Berufungsrichter 
aus diesem Grunde den ursächlichen Zu- 
sammenhang zwischen dem Betriebe der 
Straßenbahn und der Zuführung des Stau- 
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bes auf das Grundstück des Klägers ver- 


neint hätte. Das kann indessen aus der in 
Frage stehenden Ausführung nicht heraus- 
gelesen werden. Es ist allerdings nicht 
recht erfindlich, in welchem Sinne der Be- 
rufungsrichter auf die Tatsache besonderen 
Wert legt, daß der Staub nicht durch den 
Straßenbahnbetrieb entsteht, sondern schon 


auf der Straße liegt und durch das Fahren ` 


der Straßenbahnwagen nur aufgewirbelt 
wird. Aber man kann nicht sagen, daß er 
aus diesem Grunde den ursächlichen Zu- 
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Radachsen. — Johann Hagedorn, Me- 
zötelegd (Ungarn). 

. 28 683/20 e. Selbsttätige Eisenbahnkupp- 
lung. — Aktiengesellschaft der Eisen- 
und Stahlwerke, vorm. Georg Fischer, 
Schaffhausen (Schweiz). 

22 457/20 g. Hilfseinrichtung zur Revi- 
sion geteilter Drehscheiben. — Eschwei- 
ler Bergwerks-Verein, Eschweileraue. 


Sch. 51 640/20 g. Vorrichtung zum Verbin- 


sammenhang zwischen dem Betriebe der 


Straßenbahn und der Staubzuführung ver- 
neint hätte. Er hebt vielmehr nur hervor, 
daß das Aufwirbeln des auf der Straße be- 
reits vorhandenen Staubes durch den Stra- 
Benverkehr eine alltägliche Erscheinung sei, 
und leitet daraus die Gewöhnlichkeit der 
Einwirkungen und die Duldungspflicht her. 
Die hierauf bezüglichen Ausführungen, 
gegen welche von der Revision weitere An- 
griffe nicht erhoben worden sind, lassen 
einen von Amts wegen zu beachtenden 
Rechtsirrtum, auf welchem das Urteil be- 
ruhen könnte, nicht erkennen. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
Betrieb. 


. 84 035/20 k. Querabspannung, besonders 
für ortsfeste Stromgeber elektrischer 
Bahnen. Bergmann - Elektrizitäts- 
Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

43 678/20 k. Stromzuführung für mit 
hochgespanntem Strom betriebene elek- 
trische Fahrzeuge, die neben dem Gleis 
auf Böcken doppelt isoliert gelagert ist. 
— Siemens-Schuckertwerke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 

. 84 017%%0 k. Stromgeber für elektrische 
Bahnen. Bergmann-Elektrizitäts- 
Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

. 28715/20e. Selbsttätige Kupplung für 
Fahrzeuge. Aktiengesellschaft der 
Eisen- und Stahlwerke, vorm. Georg 
Fischer, Schaffhausen (Schweiz). 

71 144/0 d. Schmiervorrichtung 


— 


301 875. 


den von Wendeplatten unter sich und 
mit den anschließenden Schienen. — 
Heinrich Schürmann, Bochum (Westf.). 

Sch. 51 575/20 i. Sicherung von zwei gleich- 
zeitig zulässigen Zugfahrten. — Scheidt 
& Bachmann, Rheydt. 

M. 61 623/20i. Aufschneidbarer Weichen- 
hebel. Johann Heinrich Möllering, 
Dresden- Rücknitz. 

W. 49 617/20 i. Weiche mit Zungenwurzel- 


schutz. — Friedrich Weidenhaupt, 
Königsberg (Pr.). 

R. 440040 i. Isolierte Schiene auf eiser- 
nen Schwellen. — Oskar Roudolf, 
Berlin. 

Er teilungen. 
Betrieb. 


301 944. Bremsbeschleuniger bei Druck- 
luftbremsen; Zus. z. Pat. 294 859. 
Knorr-Bremse, Akt Ges. Berlin-Lichten- 
berg. 


Schienendurchbiegungs - Strom- 

schließer. — Gustav Hönemann, Halle 
(Saale). 

301 945/20 i. 
Streckenabschnitten. 
mann, Berlin-Friedenau. 

302016. Schalter zum Serienparallelschal- 
ten von Motoren, insbesondere Bahn- 
motoren. Siemens-Schuckertwerke, 
G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 

301981. Elektropneumatische Steuerung 
von Schaltwalzen, besonders für elek- 
trische Bahnen. — Maschinenfabrik Ör- 
likon, Örlikon (Schweiz). 

302 143.. Drehbare Polsterschmierung, ins- 
besondere für Achslager von Eisen- 
bahnwagen. — C. Henke, Gesellschaft 
für Bahn- und Industrie-Bedarf m. b. H., 
Witten (Ruhr). 


Vorrichtung zum Sichern von 
Rudolf Wich- 


Amerikanische Patente. 
1. Nr. 1225483. — Thomas Opie Organ, 
Philadelphia, Staat Pennsylvanien. 
Achszapfenschmierung. 
Achszapfen a befestigte 
zur Aufnahme von 


Das auf dem 
Rad b ist mit einer 


für | Schmiermittel dienenden Ringkammer e ver- 
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sehen. Sie wird von dem festen Na- 
benteil d und einer auf diesem passenden 
abnehmbaren Kappe f gebildet. Zwischen 
den beiden Teilen d und f bleibt ein ring- 
förmiger Spalt, der die Kammer c mit 
der Achse a verbindet und in dem ein 
Schwebering g angeordnet ist. 


Drehen des Ringes zu verhüten, ist er an 


seinem unteren Teil beschwert, während an und verhütet wirksam ein durch den Ver- 


seinem oberen Teil ein Ansatz i vorgesehen 
ist, der beim Drehen des Rades das Schmier- 


Um ein . 


Schiene und besteht aus einem als Auflager 
dienenden breiten Fuß b, aus Steg c und 
Kopf d. In bestimmtem Abstand ist der 
Träger a mit dem Querschnitt der zu lagern- 
den Schienen entsprechenden Aussparungen f 


= 


ege 


9 
— 


2 
Eé 
en I mme 


versehen, in den die 
schoben werden. 


Schienen einge 
An den Aussparungen f 


sind noch kleinere Aussparungen g ange 


mittel auffängt und durch den genannten 


Ringspalt zum Achszapfen führt, so daß 
während des Fahrens eine ununterbrochene, 
selbsttätige Schmierung stattfindet. 


2. Nr. 1225926. — James H. Carmack, 
Denison, Staat Texas. 


Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. 

Die Stange a ist an ihrem oberen Ende 
mit einem Bügel b versehen, in dem 
der Schaft c der Gabel d befestigt ist, die 
in isolierten Lagern f die Kontaktrolle g 
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drehbar trägt. Die Stromüberführung von 


der Rolle zum Motor erfolgt mit einer 


Bürste h. Sie hat die Form eines T-, 
dessen Flanschenenden bei i in der Gabel d 
drehbar befestigt sind, während sein Steg 
halbzylindrisch ist und durch eine Feder 
in die Nut der Rolle g gedrückt wird, so 


daß eine gute Stromabnahme ohne Verlust 


stattfindet. Das freie Ende der Bürste ist 
durch einen Draht ! mit der Stange d ver- 
bunden. 
3. Nr. 1226381. — William Rixton, 
Pond Eddy, Staat New York. 
Schienenhalter. 


schlossen, die ein unbehindertes Laufen 
der Radflanschen gestatten. Der Halter 
bildet ein festes Lager für die Schienen 


kehr sonst leicht entstehendes Spreizen der 
Schienen. 


4. Nr. 1226756. — Owen Thomas Dougherty, 
St. Paul, Staat Minnesota. 


Wagenuntergestell. 


Das Wesentlichste an dem Üntergestell 
besteht in der Lagerung und Abnutzung des 
Achsschemels. Der zwischen den Achsen 
vorgesehene Seitenrahmen a ist mit einer 
besonders geformten Öffnung b versehen. 
In ihr sind auf zwei gegeneinander ge- 
neigten Flächen c Schraubenfedern d an- 
geordnet, die entsprechend schräg ge- 
geneinander liegen. In die Öffnung rast 


. ferner ein auf dem Achsschemel vorge- 
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sehener Kopf f hinein, der mit zwei nach 
unten gegeneinander geneigten Flächen g 
versehen ist; hiergegen liegen die oberen 
Enden der Federn d und stützen auf diese 


Weise den Achsschemel federnd ab, so daß 


von den 
Nach oben 


beim Fahren auftretende Stöße 
Federn aufgenommen werden. 


hin ist der Kopf f an ineinander laufenden 


Der Schienenhalter ist ein einer Schwelle 


ähnlicher Querträger, durch den die 


Schienen fest und sicher gelagert werden. 
Der Querträger a hat das Profil einer 


Schrägflächen h, die am Rahmen a ge- 
bildet sind, geführt. 


5. Nr. 1227288. — Eugene J. Marcotte, 
Salina, Staat Kansas. 


Vorrichtung, um entgleiste Wagen wieder 
ins Gleis zu setzen. 
Die Vorrichtung besteht aus einer gegen 
die Fahrschiene a anzulegenden, schräg 
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anlaufenden Schiene b und einem einstell- | sind an den Enden der Stange c drehbar 

baren Keil, der die schräge Schiene in | befestigt. Stange d ist mit einer Reihe von 

dem jeweilig erforderlichen Winkel zum Löchern versehen und geht durch eine läng- 

liche Öffnung g der Schiene b, während das 

freie Ende der Stange f mit einem Stift 
an der Stange d befestigt und so der Keil 
in seiner Größe festgestellt wird Die An- 
laufschiene b wird mit einer einstell- 
baren, unter ihr und der Fahrschiene her- 
gehenden Klammer h gegen den Keil und 
die Fahrschiene gehalten. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


Gleis hält. Der Keil wird von drei Stan- 1. Straßenbahnen der Stadt Chemnitz. 
gen c, d und f gebildet, von denen die eine 


c gegen den Steg der Fahrschiene a gelegt VE e T Oo D 
wird. Die beiden anderen Stangen d und f 9. Berichtsjahr in städtischer Verwaltung. 
| Zu- oder 
| 1915 1916 Abnahme 
| v. H. 
` 
Einwohnerzahl des Einfußgebiets |; 329 000 327000 | — 0581 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ne ee f 37,92 | 36,87 Sr 2,77 
auf 10 000 Einwöhner. i 1,15 1,13 — 1% 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 24 956 640 23 785 745 | + 15,% 
für das Kilometer Bahnlänge 8 653 139 780 736 i + 18,63 
für das Wagenkilometer . . . 2... g 3,50 3,88 | ＋ 10,86 
Fahrten für den Einwohner 75,9 88,0 ı +15, 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen 7 161445 | 7 416 700 I + 3556 
für das Kilometer Bahnlänge 188 857 201 158 + 6551 
Betrlebseinnahme: | | 
im ganzen . . || 2 660 858 5114790 | + 17,06 
für das Kilometer Bahnlänge „ . 70 170 84 480 + 20,39 
für das Wagenkilometer . . .. . Pf | 37,16 42,00 T 13,02 
für den Fahrgast überhaupt . 2 | 10,66 | 10,82 T 150 
für den Abonnenten nz | 6,86 | 6,78 — 1,90 
für den bar zahlenden Fahrgast d | 11,87 | 13,06 + 9,9 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km i 83,10 | 83,77 + 0,81 
Wagenpark: 
Motorwagen 138 | 139 + 0,8 
Anhängewagen | 139 | 139 — 


Abonnenten brachten mit 682 334 M 21,1 v. H. der Personeneinnahme (412097 M und 156, 49 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 10 143 068 Fahrten 85,24 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 6 007 014 
Fahrten und 24,07 v. H. der Fahrgäste). 


35,77 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2 653 253 km). 


Abrechnung. WEE 
- — — — 
l 
, M 
, , Zinsen . See, et 532 414 
Gesamteinnahmen, einschl. Zinsen Bang Tilgung 155 280 
SE e er EE er Ee ge Abschreibungen . | 620310 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. Ia, Fleinbalnes 


IM 


u — 


| 


H 


Kriegsunterstützung für die Familien 


der im Felde stehenden Ange- | 
stellten. 388 905 
555 
zusammen ; 3 525 657 
Verlust 398 040 
Gesamtverlust. , | 1021221 


2. Hessische Eisenbahn-Aktiengesellschaft, Darmstadt. 


784 
| M 
| 
Mindererlös für Waren gegenüber | 
dem Buchwert. | 191 
Verlust auf Wertpapiere b 19 340 | 
Gebühr für Benutzung öffentlicher | 
Straßen und Plätze . 150 000 
Abgabe für Unterhaltung der Straßen. | 
flächen neben dem Gleis De 35 399 
Rücklage für ungedeckte Haft- | | 
ansprüche Sp 238033 
il t 
Aktienkapital . 4 000 000 M. 
Schuldverschreibungen . 5 000 000 M. 


Anleihe ; 2 200 151 M. 
Dividende (Vorjahr 4 v. H.) Av, 


5. Berichtsjahr vom 1. 4. 1916 bis 31. 8. 1917. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . ; „ . km 
auf 10 000 Einwohner, „ d 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen <... M 
für das Kilometer Bahnlänge Se, 8 
für das Wagenkilometer 
für den Fahrgast überhaupt „ 
für den Abonnenten re 
für den bar zahlenden Fahrgast Beer. > 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen 


ll 
I 


| Zu- oder 
1915/16 1916/17 Abnahme 
! v. H. 
| 
85 000 85 000 — 
| 
21,32 21,32 = 
2,51 2,51 — 
9 967 188 12 472 940 ı +25, 
467 504 585 034 | +25,4 
4,80 6,10 + 27 ,08 
117,8 | 146,7 fb 
2.073 936 | 204 571 — 1,47 
97 276 95 899 — laz 
879862 1124122 + 27,16 
41 269 | 52 726 + 27,76 
0,42% Ä 0,549 ＋ 29,48 
0,088 0,090 + 2.27 
| 
0,055 | 0,042 — 24 
0,096 0,103 + 7.2 
41,96 41,96 | — 
49 | 49 — 
18 | 18 | — 


Abonnenten brachten mit 145 743 M 12,97 v. H. der Poono aine (104 384 M und 11,8 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 2 962 590 Fahrten 23,75 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 902 246 Fahrten 


und 19,1 v. H. der Fahrgäste). 


84 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (242 759 kin). 


Abrechnung. 


M 
— $ 


a) Elektrische Straßenbahn: Ä 


Gesamteinnahmen . 1123 843 
Betriebsausgaben : | 664 179 
Erneuerungsrücklagen : i 108 919 
Reservefonds , | 3 459 
Verfügbarer Überschußb . s | 352 236 


Nl 
b) Dampfbahn: ' 
Gesamteinnahmen . PEA . 320 527 
Betriebsausgaben , | 171270 


Erneuerungsrück lagen. = % 051 


Verfügbarer Überschuß . 132 147 
c) Elektrizitätswerke: 
Gesamteinnahmen. 1 529 601 
Betriebsausgaben 992 545 
Erneuerungsrücklagen 4% 831 
Verfügbarer Überschuß . 41372 


XXIV. Jahrgan : 3 7 0 Se , 2 $ r altuneen. 785 


Gesamtabrechnung. 


— . — ͤ —̃ l M 
| M | Kriegsunterstützung und Teuerungs- 
V...... 8 | zulagen N A F 2 S 116 928 
Einnahmen: | | Aufsichtsrat . . . 2.2 202200 | 4 720 
Betriebsüberschuß . | 525805 5 v. H. Dividende 200 000 
Zinsen. | 53 961 | Vortrag . 112 040 
r e | 7 084 — | — — 
ee | 2 zusammen | 657 850 
zusammen | 657 850 3. Würzburger Straßenbahnen, Aktien- 
, ` gesellschaft. 
Ausgaben: Aktienkapital. . 2000 000 M. 
Schuld verschreibungszinsen 200000 Hypotheken Nes 50 000 M. 
Rücklagen in den gesetzlichen Re- Zuschuß der Betriebspächterin 
servefonddds 2 2 2 2 22. 12 562 (Schuckert & Co.) zu einer 
guss 11600 6 v. H. Dividende 7 562 M. 
Bcrichtszeit vom 1. 4. 1916 bis 31. 3. 1917. 
3 | ; 
1915/16 1916/17 Zunahme 
v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 92 161 92 976 0,9 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen so o ie är se km | 14,14 14,14 — 
auf 10000 Einwöhner- ; 7 1,53 1,52 | — 
Jahresverkehr: tj | l 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 4 334 505 5 333 729 23.0 
für das Kilometer Bahn länge. 306 542 377 207 E 
für das Wagenkilometer . . . 2... | 3,9 4,9 — 
Fahrten für den Einwohner . | 47 67 | — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen. 1 117 543 1 079 598 — 
für das Kilometer Bahnlänge 79 034 76 350 — 
Zetriebseinnahme: | | | 
im ganzen ENGE | Ge 376 539 | 457 859 22.0 
für das Kilometer Bahnlänge e 26 629 | 32 308 — 
für das Wagenkilometer Pf 33,7 Ä 42,4 | — 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 8,7 | 8,6 | = 
für den Abonnenten EEN 4,1 4,0 — 
für den bar zahlenden Fahrgast SÉ 10,0 | 10,0 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 13,94 | 18,91 | = 
Wagenpark: | 
Motorwagen 2 2 2 2 2 2 2 rn 36 | 36 | — 
Anhänge wu gen 14 14 | — 


t 
f i 
Abonnenten brachten mit 50056,9 M 11.00 v. H. der Personeneinnahme (35527 M und 


10.00 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 255909 Fahrten 23,6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 924387 
Fahrten und 21,3 v. H. der Fahrgäste). 


1a v. II. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (11 605 km). 


Abrechnung. —— — — —— 


M 
We E A Torwa me 
© M Verwendung: 
Tıleun®: a 2% egoan Zu er aa 
; ; GE Erneuerung. . . 3233 2023 
Betriebseinnab men.. 457 839 Sege 
| Aufsichtsrat und e NEEN 9458 
Betriebsausgaben .. 356393 | Zuwendung an Angestellte... 18 0 
' Teuerungszulagen für Angestellte . S 10022 
Betriebsübers chu... 10146 Reservefonds . . . | 6530 
e 5 SS 6 v. H. Dividende auf 480 00) Mo im 
Zuschuß der Pächterin . 7562 | 
A Verkehr befindliche Aktien 28800 


$ e 4 8 ĩ ee E 
Verteilbar EN "e di ee d E e 2 109 008 zusammen... 109098 
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4. Allgemeine Dentsche Kleinbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital : 
Schuldverschreibungen . 


Ergebnisse der deutschen Bahnen. 


9 060 000 M. 


19513 R00 M. 


Riesengebirgsbahn- 


| 
| 


Dividende (Vorjahr 6 v. H.) 
Kalenderjahr 1916. 


Berichtsjahr: 


6 v. II. 


| Vorwohle-Emmerthaler || Nassauische Kleinbahn- 


ı Eisenbahn-Gesellschaft | Akt.-Ges. 
| Ilschaft m. b. H. S l 
CCC | (Nebenbahn) (Gebirgsbahn) 
WE 5 u | | 
| ! Zu- | | Zu- 
1915 1016 fd Ab. 1915 1916 A 1916 04, Ar 
nahme, nahme, nahe 
| | v. II. | | v. H 
f | { 
Spurweite m 148 1.435 | 1.435 1.435 | 1.000 1.009 
Bahnlänge . km 6,91 6,91 32,3 32,3 77.12 77.12 
Nutz kilometer. 36741 17966 83092 83 968 | 164542 169082 
| ` | | 
Wagenkilometer. 156 993 187146 1008691 | 950 069 | 822 717 g 152 
| 
Züge für den Tag. 17 2 i — — | 22 23 
Personenverkehr: | | | 
Personen . 207 874 246 165 | 191 360, 249216 | 177 682 240 858 
Einnahmen.. M 83313 98 138 +17,1 70 198 88621 70 437 102 719 + 45» 
f. d. Person . Pf 40% 39,9 37% 360 39% 42.6 
f. d. Personen- | i | | 
kilometer . „ ö 6,0 6.0 | 3.26 4448 23.1 2.8 
Kilometer für die ! | | 
Person l 6,2 6,2 SE — | 118 15,3 
v. H. der Bahnlänge | 89 89 — $ | 15,3 19.8 
Güterverkehr: ` | 
Tonnen. SD | 37931 42 749 | 164035 135 459 | 167 884 200 130 
Tonnenkilometer f. d. | i \ | 
Nutzkilometer . . | 485 44.18 „ — 11,12 12.77 
Weg f. d. Tonne. | 4,6 4,7 | — — | 10,9 10,8 
| ' | 
v. H. der Bahnlänge \ 66 67 — — 14,1 14,0 
Einnahmen M | 39 225 | 44548 ＋ 13.6 161563 142 796 | 169 553 211042 + 24. 
| i 
f. d. Tonne . . Pf | 103, 10% 980 1050 | 101 105 
f. d. Tonnenkilo- | | | | 
meter „ 22,0 | 22,3 6.375 7502 9,3 9,8 
Gesamteinnahmen M || 126 439 140 478 L158 241768, 245 915 248 070 338 638 + 36.5 
f. d. Bahnkilo- | | | | | 
meter | 18063: 20925, | 7 603 7 733 3218 4392 
f. d. Nutzkilo- | Ä ä | 
meter. „ 3,4 3,05 | | 2,9 1 2,93 1,51 2,00 
Betriebsausgaben „ || 69 807 88976; | 145326, 157 656 | 233 el 292 333 
f. d. Bahnkilo- | | | | | 
meter — | 4570 4964| 3034 3792 
f. d. Nutzkilo- | 
meter „ | — — 1,75 1,88 l 1,42 1,73 
Botriebszahl . . v. H. 55,1 59,3 1 9652 8655 
Betriebsüberschuß M || 56 632 59 503 | 96 442| 88 060 14149 46 306 
| | | 
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Die Gesellschaft ist außerdem an folgenden T S 
bahnen beteiligt: 


M 
Elektrische Kleinbahn im Mansfelder Berg- 
revier, 

‘syulafehervär—Zalatna. Zr Ausgaben: 
Muränytaler Lokaleisenbahn, Schuldverschreibungszinsen . 592 641 
Tiszapolgäar—Nyiregyhaza. . Verwaltungskosten . 219 574 
4 ‚aramberzeneze—Leva, Steuéri 76 705 
Nevgräder Komitats-Lokalbahn, R 
Achern—Kappelrodeck—Ottenhöfen, Rücklagen für eigene Bauten 8 
Jagsttalbahn. | Gewinnanteilschein- und Zinsbogen- | 

hn eigenen Besitz sind die Bahnen steuer (Antei g. von 
Dessau— Radegast— ’öthen, Gesetzliche Rücklage e 2 E | 30 785 
Gießen—Bieber. Aufsichtsrat . 2 2 2 2 2 202. 22257 
Eltville Schlangenbad. Vergütungen an die Beamten | 20 000 
Groß Peterwitz—Katscher. Beamten-Unterstützungsfonds l 20000 


Philippsheim— Binsfeld. 6v. H. Dividende 543 600 
Abrechnung. | 


Vortrag 327001 
u Sr 
— zusammen 1823 466 
Einnahmen: | i 
Vortrag ggg 277947 5. Jenaer Elektrizitätswerke Akt.-Ges. 


Erträgnisse eigener Bahnen. .. 239 685 
Erträgnisse aus Bau- und Betriebs- N 

loitun gg. 1388 330 Obligationen . 1159000 M. 
Zinsen und Gewinnanteile. . 1117504 


e — 


Aktienkapital. 1500 000 M. 


Dividende (Vorjahr 6 v. H.) . 4 v. H. 
zusammen .. . 1823 466 15. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1916. 


A EE 


— e —öj — EE, — 
- — — — — BB a Ce — - 


| Ju- oder 
| 1915 1916 Abnahme 
P i v. H. 
CEEE EEE T EEEE ET N EEE ,ñ ß EEE EEE EEE u E EEEO 
z | | 
F. inwohnerzahl des Einflubgebiets 46 600 | 46 600 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: ` ) 
im ganzen . . pae re a 15,42 15,42 — 
auf 10000 Einwohner: ae Ai ae u cr g 3.30 8 3,30 = 
Jahresverkehr: ` S l 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 1751579 2527130 44 
für das Kilometer Bahnlänge . . .. . 113 591 163 885 ı +4 
für das Wagenkilometer `... aooi 3,18 3,76 „ ke 
Fahrten für den Einwohner 37,59 54,23 Ä +4 
betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen 551 137 | 672 654 22 
für das Kilometer Bahnlänge 35 742 43 622 | 22 
„ triebseinnahme: , | | 
im ganzen . . . Se e E 167 200 | 245 962 +4 
für das Kilometer Bahnlänge r 10 843 15 951 447 
für das Wagen kilometer Pf 30,33 | 36,56 , +2 
für den Fahrgast überhaupt 9,54 ' 9,73 +19 
für den Abonnenten géi a 4,38 | 5.18 18 
für den bar zahlenden Fahrgast „ „ 12721 11,99 la 
‘resamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 17,66 17.46 | = 
Wagenpark: | 
Motorwagen . 2 2 2 2 2 2 ee, 22 22 = 
Anhängewagen . . 2 2 2 2 2 22 00 H H ! = 


l 
Abonnenten brachten mit 20 298.75 M 8,5 v. H. der Personeneinnahme (1574055 M und 
d, v. H. im Vorjahr) und stellten mit 474643 Fahrten 19.29 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 381 217 
Fahrten und 2176 v. H. der Fahrgäste). 
S, v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhlingewagen (60026 km). 
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5 a Hr peter en ee i M 


Co 


` i l Ausgaben: 
tiesamterzeugung Kw’Std. | 1 438 000 1591 409 


Davon: | Besoldungen `... . 146 974 


hir Licht und Kraft 944678 1041170 ee ö | n 13 
"ur Straßenbahn . „ 173 331 550 230 Bahnkörperunterhaltung . . GH 10951 
` . Babnleitungsunterhaltung . . . 2. . 28636 

Abrechnung. ‚ Wagenunterhaltung . . 2 22.0. 9906 

j iq ' Kraftstationunterhaltung . 2... 99 903 

| Leitungsnetzunterhaltung . . . . . f 3205 

Immobilienunterhaltung, . gn... 5382 

Einnahmen: Zinsen. f 173 927 

vortrag ; 83 | Hrneuerungs fonds : 2 657339 
E EE : 245 963 Reservefonds . . 2.222.202.) 83218 
Stromabgabe 3 . . . . 267269 Aufsichtsrat 109 
"berschuß der Install: lan gn Gë poni | 19217 4 v. H. Dividende . . . . aa’ | 60 000 
Verschiedenes. 5220 Vortrag | 9 369 
ZUSAINMENn . ! 546 059 zu summen. ... | 546 059 


6. Die Straßenbahnen Leipzigs im Kalenderjahr 1916. 


Die Straßenbahnen Leipzigs zusammen als einheitlich betriebenes 
Unternehmen gedacht: 


| Zu- oder 
L 1915 1916 Abnahme 
` v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . 2.. ” 751 N00 759 000 I 151 
Ralinlänge im Jahresdurchschnitt: , 
t 
im ganzen „ 130,05 120.83 — 0a 
auf 10000 Einwöhller pan NE ea va | 1,782 1,710 — 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 119 041 487 136 465 085 + 14,6 
für das Kilometer Bahnlänge 915 352 1051 106 | — 
für das Wagenkilometer . . .... 0 3.48 | 3,90 | — 
Fahrten für den Einwohner i 158 180 — 
Petriebsdichte: f 
Wagenkilometer im ganzen 84 162 995 35 031 634 | + 25 
für das Kilometer Bahnlänge } 262 691 269 827 SS 
| | 
betriebseinnahme: S 
im ganzen NM" no 2251122) + 13,6 
für das Kilometer Bahnlänge DEEG '! 84 694 96 366 | — 
für das Wagen kilometer Pf 32524 35.7 — 
für den Fahrgast überhaupt „ 9,25 9,17 Ss 
für den Abonnenten y 6,66 i 46,69 — 
für den bar zahlenden Fahrgast . „ 9,75 9,67 = 
(4esamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 290,059 290,435 I 0,1 
Wagenpark: | 
Motorwagen 691 691 | Sg 
Anhänge wagen 546 546 = 


| 
Abonnenten brachten mit 1547847 M 12,57 v. H. der Personeneinnahme (1 233 825 M und 
11,20 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 23 150 596 Fahrten 16,96 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
1F 812612 Fahrten und 15,80 v. H. der Fahrgäste). 
35,7 der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (12516 857 km). 
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Große Leipziger Straßenbahn. 


Zunahme 


1915 1916 
v. H. 
N t 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen 6 wä re SR. © 63,65 63,66 | — 
auf 10 000 E ee E. e E E | — , — ; — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten. 80 416 274 l 92 228 739 14.7 
freifahrende Soldaten (geschätzt)) 4 500 000 — | u 
für das Kilometer Bahnlänge . . ... . 1263 414 1448 770 l SS 
für das Wagenkilometer . 2 2 2 2 2 ea 3.77 4,22 = 


Fahrten für den Einwohner . . . 2...» — , — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen 21313 155 21 848 130 25 
| 


für das Kilometer Bahnlänge 334 849 343 20 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ss M 7 392 121 8 394 115 13.6 
für das Kilometer Bahnlänge Kr dar Se, 116 137 | 131 859 | — 
für das Wagenkilometer . . ... Pf > 347 38,4 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 9,19 In > 
für den Abonnenten. DEE 5,64 ) 5,99 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast de rac e S 9,65 f 9,56 = 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km `, 148,239 148,615 = 
Wagenpark: : 
Motorwagen 451 ' 450 — 
Anhängewagen . » 2 2 2 2 2 2 2.0. | 376 376 — 


Abonnenten brachten mit 712 509 M 8, v. H. der Personeneinnahme (521 863 M und 7,0 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 11 898 449 Fahrten 12, v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 9 249 238 Fahrt 
und 11.50 v. H. der Fahrgäste). 

39.8 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen ( 481 953 km). 


1 E BEN, . 


ti 
Wi 


i Lu- ode: 


1915 f 1916 Abnahm-: 
v. H. 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: i | l 
im ganzen ee kr. 51.16 50, 99 — UA 
auf 10 000 E ee De E ica ; -— i SS = 
Jahresverkehr: i 
im ganzen (einschl. Abonnenten:: 33 980 619 38 5 Ant + 13 
' für das Kilometer Bahn länge 664 203 f 756 785 -- 
für das Wagenkilometer . : . 2.2.2.0. 2,90 b 3,91 — 
Fahrten für den Einwohner = Ss | = 
Betriebsdichte: i 
Wagenkilometer im ganzen 11 734721 12 023 187 + 2: 
für das Kilometer Bahnlänge 229 373 235 795 — 
Betriebseinnahme: i f 
im ganzen ee A € 3 142 401 3 534 347 +R 
für das Kilometer Bahnlänge te S 61 423 69 314 -- 
für das Wagenkilometer . .. . Pf . 26,78 25, | — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ i 9,25 f 9,16 | = 
für den Abonnenten 9 8 8 , 7,68 ö 7564 , — 
für den bar zahlenden F ahrgast . | 10,000 Ham = 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 110,30 110,30 = 
W agenpark: ; 
Motorwagen `... 235 235 ' = 
HEEN R EECH 170 o 170 — 


') Militär 3 5 Pr. 
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Abonnenten brachten mit 764 485 M 21, v. H der Personeneinnahme (656113 M und 
20,88 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 10 009 856 Fahrten 25,9 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
6547 364 Fahrten und 25,15 v. H. der Fahrgäste). 


30.0 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3 615 779 km). 


Leipziger Außenbahn. 


Sicht Du VV FFF 
| 1915 | 1916 aunahne 
| | v.H. 


| 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
| 
ji 
il 


im ganzen he er . km 16,68 16,68 — 

auf 10 000 Einwohner: aaa A a S wer a = 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . . . . 4 644 594 5 647 8600 21,6 

für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 278 463 | 338 600 | — 

für das Wagenkilometer 4,16 ' 4,87 | — 

Fahrten für den Einwohner . ..... — | — — 
Betriebsdichte: ' 

Wagenkilometer im ganzen 1115 122 1 160 317 4,0 

für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 66 853 69 563 i — 
Betriebseinnahme: 

im ganzen N 479 955 f 582 758 187. 

für das Kilometer Bahnlange pogo g aa 28 774 | 34 987 — 

für das Wagenkilometer Pf 43,04 N 50,2 E, e 

für den Fahrgast überhaupt 8 | 10,33 | 10,32 — 

für den Abonnenten ; P 5,50 5,70 -— 

für den bar zahlenden Fahrgast ; 11,69 | 11,62 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 31,52 | 81,52 m 
Wagenpark: | 

Motorwagen 6 6 — 

Anhängewagen . = = — — 


| | 

Abonnenten brachten mit 70853 M 12,16 v. H. der Personeneinnahme (55 849 M und 11,64 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 242291 Fahrten 22,0 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1016010 
Fahrten und 21,87 v. H. der Fahrgäste). 


36,1 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (419 125 km). 


A. Große Leipziger Straßenbahn. u * 
Aktienkapital . . . . . . . 12000000 M. — SS Sé 


Teilschuldverschreibungen. . 10 309 500 M. 
Hypotheken . . . . . 322 000 M. 


Zinsen auf Sicherheiten der Ange- 


stellten 3 . e a 6 821 

Dividende: (Vorjahr e eg RE Teilschuldverschreibungszinsen.. . e || 414555 

Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. Rücklage für Erneuerungen. . || 000 000 

Abrechnung. Tilgungen 400 000 

o — Abschreibungen . . . || 181988 
—— ˖ DE G Aus dem Uberschuß: | 
Einnahmen: Rückstellung für Erträgnisschein- und | 

Vortrag r 32 484 Zinsbogensteuer . . . 28 14 000 

Betriebseinn zahmen 8 394 120 Gewinnanteil und zuwendungen an 

Plak at miete 1101 Vorstand und Beamte 47 000 

Mietzinsen 18 156 | Gewinnanteil an Aufsichtsrat 52 067 

Betriebsführung der Außenbahn und 7½ v. H. Dividende. 900 000 

urn er: SR 8 Vortrag re EC 81 090 

SE EN zusammen . . 8595 440 

zusammen Jeng B. Leipziger Elektrische Straßenbahn. 
Ausgaben: Die Leipziger Elektrische Straßenbahn ist 


Betriebsausgaben, einschl. 595 534 M mit der Großen Leipziger Straßenbahn in- 
Steuern und Abgaben sowie 495 499 zwischen verschmolzen; für 1916 ist ein be- 
Mark V 5 486 409 sonderer Geschäftsbericht nicht herausge- 

Hypothekenzinsn . || 11560 | geben. 
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C. Leipziger Außenbahn. — — — 


Aktienkapitals. 3000000 M. 5 = 
Schuldv ei gen. 30 nn 1 Ge 
ee H.) ee il 3 de en 
` , „ l Schuldverschreibungszinsen 135 0 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1916. Abschreibungen . . 15061 
Abrechnung. Tilgung (Bestand 147 0 M). j 12 0 
M | Erneuerungsrücklage (Bestand 513 487 ` 
Mark nach 7475 M Entnahme) | 32 60 
Vortrag r 7459 Rückstellung für Zinsbogensteuer . 40, 
Betriehseinnahmen.. bier EE Ai art 582 774 Kursverlustdne a‘ t 9834: 
5 l l i l l l l l | = mg Aus dem Überschub: | 
Mietennn˖n. 1333 Gesetzliche Rücklage ` 16 U. 
Verschiedenes . . 2 2 2 2 2.0. 2168 Gewinnanteil des Auisiehtsrite SE | 
| EEE Vorstandes 13522 
zusammen . . 819951 6 v. H. Dividende . . . . j 180 0005 
Ausgaben: nb es 15730 
Betriebsausgaben, einschl. 26 176 M | — 
Steuern und Abgaben. .. 383 474 zusammen . . > | 226 017 


7. Elektrische Straßenbahn Gevelsberg Mühlinghausen (Milspe) — Vörde. 
(Im Besitze der Stadt Gevelsberg und der Landgemeinden Mühlinghausen und Vörde.) 


Anlagekapital . . . . . . . 920246 M. | Verzinsung (Vorjahr 4½ v. H.) . 5 v. H. 
10. Berichtsjahr vom 1. 4. 1916 bis 31. 3. 1917. 


| 1915/16 | 1916/17 | Annahme 
| v. H. 

D C E E E ———— 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . |! 41 130 uw — 
Bahnlänge iin Jahresdurchschnitt: | | 

im ganzen km 12.36 | 12,86 = 

auf 10 000 Einwohner 7 "E 3,12 | 3,14 TES 
Jahresverkehr: | | | 

im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . ! 1598 451 I 2081 155 23.2 

für das Kilometer Bahnlänge . | 135 347 | 176 220 23.2 

für das Wagenkilometer | 3,91 | 4,85 19,4 

Fahrten für den Einwohner . e. 2 | 38.8 | 50,8 23,6 
Betriebsdichte: i | 

Wagenkilometer im ganzen. j 407 923 | 428 749 4,9 

für das Kilometer Bahnlänge . a 31720 i 33 340 4.9 
Betriebseinnahme: l ! | 

im ganzen ... M ` 166 426 216 295 | 23,1 

für das Kilometer Bahnlänge Dr de | 14 092 | 18 315 ' 23.1 

für das Wagen kilometer . Pf i 41,8 b 51,7 | 19,2 

für den Fahrgast überhaupt . š | 10,4 10,04 | E 

für den Abonnenten CHEN | 5,84 DA | 2.9 

für den bar zahlenden Fahrgast e | 12,88 | 12,75 | SS 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . km | 14,3 14,35 | = 
Wagenpark: | ' 

Motorwageee nn 10 10 = 

Anhängewagen . 2. 2. 2 2 2 2 2 0 2. | 6 6 Ss 


Abonnenten brachten mit 15392 M 7,1 v. H. der Personeneinnahme (12505 M und 
751 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 284700 Fahrten 13,7 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
234120 Fahrten und 14.6 v. H. der Fahrgäste). 

4.75 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Ee (20 367 an 


Abrechnung. = = j M 

Iw Haftptlichtrücklage . . 2.2... | 3 000 

Unterstützungsfonds . .. 3 850 
Gesamteinnahmen. 218 391 Riicklagen für während des Krieges 

Betriebsausgaben . 122060 unterbliebene Ausbesserungen. | 24000 
Zinsen. 2369 An die beteiligten Gemeinden abge- 

Erneuerungsrücklage . H 21240 Fl ²˙ AA 8 | 39 276 


Tilgung. 2596 zusammen el 218 391 


XXIV. Jahrgang. 
_Dezember 1917. 


Statistik der Straßenbahnen. | 7 A 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Oktober 1917. 
Auf gestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 
A. Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. ....... 
Berlin-Charlottenburger Strb. DEN 
Westliche Berliner Vorortb. 
Südliche Berliner Vorortb. . 
Berliner elektr. Strbn. ..... 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn ... . 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . 
Berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 8 
Berliner Ostbannen 
Potsdae·emnmnmnmn unono 
Sohmöck witz Grünau e 
Woltersdorf— Bhf. Rahnsdorf 
Heiligensee (Havel)) 
Cöpenick. ..... Ä RE 
Kreb. Lichterfelde Ost — KL- Mach- 
nower Schleuse ........ S 
Werder (Havel)) 
Spandau ..... 
Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 
Altglienicke Adlershof. 
Eberswalde. 
Landsberg (Warthe) . 
gettin. 2 
Kösliner Stadt- und Strandbahn Sg 
Posen ee R 
Blektr. Strb. Breslau e eui oi e 
Städt. Strb. Breslau A 
Magdeburg Daaa as 
Zeitzer Drahtseilb. ...... ENEE 
Jchleswi g 


Hildesheim. ....... 8 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven Rüstringen en 
dortmund `, 
Unna—Kamen—Werne ...... 
Zrofe Casseler Strb. ....... 
lanau nk a 
frankfurt (Main) 
Jomburg v. d. Hübe. 
Düsseldorf ..... l...a. 
Duisburg. ...... 
Jüsseldorf—Duisburg....... 
armen 
3armen— Elberfeld 3 
3armen—Schwelm—Milspe . 
laus-Meer—Mörs ........ 
{reis Mettmanner Strb........ 
Ipladen—Ohliss.. ... . . . 22... 


deu S 


sp sg > > > o a è e e o > e e ew 


e.e >è 0 > è è „% „% o 


ünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn .. . 
lülbeimer Klb. „ 
Rr. A di e 
onn-—Godesberg- Mehlem 
Vahner Strbb l.una. 
ꝛ8ln— Weiden— Lövenich 
Trier e 


— — — — BETEN — — 


Monat Oktober 1017 | 


Be- de- Be- 


triebs- leistete triebe- triebe- leistete | triebs- 
länge | Wagon- nahme lunge | Wagen- , nahme 


km M 


km 


27,19 381 802 222 640 
84,52 1412418 1444825 
8,86 44 911 27 041 
82,29 — 4339 570 
18,25 140 618 84 267 
7,60 — 6882 
3,64 14 078 5 987 
10,1 22841 9098. 
27,45 111805 67 660 


16,20 69 050 34 483 


5,18 28789; 18 388 
2,00 7756 6 514 
2,87 8260, 9 180 
6,58 36 287 19 567 | 

87,60| 411 809 284 001 

20,00, 32198, — 
— ! — i — i 

16,81 875 985'178 179: 

62,65 1875754 766 668 | 


4,10. 21582: 12 622 | 
10,30. 81161; 14 058 | 

6,22 91 086| 18 526 ` 
19,18 212 9160118 942 

8,80; 86 046 62 983 | 
98,85 700 0838 518 017 
20,70 64 674 45 827 
88,46 269 664 215 864 


92,60 5 


10,88: 14 0 9 427 


29,41, 287 s38. 250 829 


41,78 154 875165 684 
11,61! 119 S 89 997 


80,10 Kë as 47 Gei zl 


i 
i 


40 an 156 242 205 


86,00 21111981866021 | 
a | Ber 
— e — | — 
20,42 171 680 180 110 
10,40 66 547 54 278 
4,00 19 884 84 588 
860 37 591 18 926 
10,96 102 988 80 850 
6,29) 27 688 32117 


; Vom 1. Januar bis We? 
Gleicher Monat des Ende des Berichts- In demselben: Zeit 
Vorjahrs 


monats raum des l 
Be- Ge- Be Ge- B Ge he- 
ein leistete , triebs- * leistete | ieh 
S t e 
Wagen- nahme | Wagen- nahme 
> — 2 ə 10 11 


er — wis SS — — 
— — ' — — su — 


27,19 407 116 174 080 8 786 . 2 058 892 4 124 We 1 596 819 


— — — — — — — 


34,52.1444861 1080153 15855862 12894709 14899617 9 061 240 
886 34 588 16 052 428 000 226 746 337 7510 185 159 
30,43. 489 922 264 64108118698 2179210 nn 207 967 j 682 153 
18,28 157 412 75 80101091675 642 212 1 095 553 527 374 
7,60 18 318 60044 — 115 064 191846 88 165 
5,64 18894 5757| 152 298 80 787 159 167 64832 
10,91 26 5290 7615 | 9232 ét 119489 229 409 88 780 


27,45 122017! 49 1610762 848! 477 958 861 Ann 847 001 


| 
16,20 68 422 24 398 


5442 705 226 588 467 808 161 888 


, 
— — — d 


5,13 34169 12807 
2,00 7 632 4677 
2,87 8 042 6 546 
6,58 41050 12 962 
87,60 550 704 250 426 
om 89779 — 
iaai 889 960.116 701 
62,65 1517886 618 908 


5184 455! 108 127 284 024 109 295 
52 780 41026 48 744 27 931 
1) 61 808| 61972 54 666 85840 
188 218 100 268 | 209 355 61 989 
662 58002869 602 8 259 7272 245 918 
)g20 1 — 3417684 — 


8 809 4001657671 ` 215 10 055 662 
1)10 693 24315 428 168 106065664 107 091 


4.10 24 879 9 952 
10,30. 49 009 18˙726 
6,22; 40 652 16 378 
19,18 182 570 79 088 
8,30 75 20⁰ 48 266 


194 907 102 787 | 249 878| 92 472 
244 112| 125 004 || 854 922| 122 865 
266 287| 152 515 415 884| 149 202 
1 £83 910| 996 862 1 725 448| 678 585 
768 603| 578 885 | 649 884| 408 275 


98,85 706 984,851 811 | 700 088| 618.017 706 984| 351 811 
20,70) 49 960| 25 9610437 923| 274 728 292 088 148 955 
88,46 876 710200 170] — | — > = 

— — | — 


1914 421 m 980581 (14509819 6 090 487 
164 523| 126 187! 176 822 104 722 


800 88 102458 828 8 618 049|1 897 423 


10981071 021 822 1 085 056| 595 321 
1 252 696| 884 8821 806 978| 775 985 


a 7 


ae e 968 
10,98, 15882! 8878 


mu 878 826 219 058 


41,76: 151 302 98 765 
11,61 188 a 86 290 


— — i — i 


80,10 69 434 30 876 


— i — | — 


9289 078 166 557 278 095 116 616 
| e ap e Se 


119 589 191317 85 468 


4,78 27 974 12 8040178 992 
— 


86,17 2098048 1042 418 


')14 274 648 8549263 1404879106 636 089 
| 


20,42 186 884' 91 848 
10,40 66 486 89 707 
8,60 82 578| 14 678 
10,96 87 808 51 728 
5,29: 25 172 18 189 


— — D — — 


1090056 881 189 1 268 655| 581 281 
1)457 886| 805 005 456 761| 274 230 
3) 78 002| 180 989 — — 

0249 445 130 681 22 2188 98915 
691971 526 046 604 700 327 445 


| 
| 


258 709 286 451 | 284 766 188 978 


— t — . 


1) Vom 1. 4. 1917. — 2) Vom 1. 6 191. — ?) vom 1. 7. 1917. — % Vom 1. 10. 1917. 


Statistik der Straßenbahnen. 


— — E — n 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Ingolstadt 


- Karlsruhe 
Gießen 
Bingen—Bingerbrück 
Offenbach (Main) 
Dessau 
Hamburg. 
Hamburg-Altona a 
Bremen 
Pyrmonter Strb. 
Metz 
Hagendingen-Mondelingen EEE 
Schwerin 


>. 2 + © re „ 
>. © o > ò è è è o ù è è ọ ọọ S o 
e o „ o > è% 0 
S e >è a » ò % „ 
e >o» © © o o >ù òè o > F ù ù o „ 
S » ò ò% è o k4 S 
e è> èe W—⅛? „ o 9 
e © o> ë è o oo e 
E * è ọ % ọọ > t o o 9 
e 8 è ù ọ „ 0 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.). ))) 
Memel 
Allenstein . 
Tilsit 


Graudenz. .... 
Lichterfelde — Lankwitz — stare 
Südende Mariendorf e ae 
Jüterbog 
FriedrichshagenSchöneiche- Kalk 
berge i 
Brandenburg—Pleue (Havel) . 
Brandenburg (Havel) . 
Frankfurt (Oder. 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben 
Stolp (Pom. )) 
Stralsund 
Bromberg 
Hohensalza. . . 2... 2: 2 2 222.0. 
Waldenburger Krb. 
Hirschberger Talbahn. 
Görlitz . 
Liegnitz 
Schönebeck Elmen 
Halberstadt 
Stendallnlnlnn au. 
Neue Strb. Stendllllklkl 
Staßfurt . 
Städt. Strb. Halle (Saale) . SEIEN 
Stadtbahn Halle (Baale). . 
Halle (Saale)—Merseburg 
Naumburg 


e e >ò o o O „ © 2 o 


. „ % 0 o 
e © 8 òè „„ 
E © o è o o >o > ë ò ò Ò o 9 
. > © >o o >ò è o ù > à © > „„ ò 65 


. o > o òo „% è a „„ 


Nordhausen 
Flensburg 
Cello 
Osnabrück da te ce 
Emden Außenhafen S 
Herne — Recklinghausen 
Vestische Klon. . nnn 
Münster (Westf.)) 
Minds ne 
Senne Neuhaus Paderborn-Lipp- 
springe — Schlangen. 
Bielefeld... oo oo oem 
Hagen .. 


Monat Oktober 1917 


f 


Be- Ge- Be- 
triebe- | leistete inipon 
länge | Wagen-| nahme 
km km | M 
2 | 8 4 


8,58| 10 272 12 898 
49,00| 951 054.626 660 


6,54 48 090| 24 888 
0,90 765 957 
6,86 99 486 70 681 


15,100 258 8482 1458 887 
61,62 9 015 N 080 


9,46 19 sl 11947 


! 


88 Ge 22 188 
48 498 44 215 
77 526 51 391 


76 966 


74 269 


48 968 

6 884 
66 580 
77 768 
61 804 
14 888 
61 225 
11,80| 119 492 

1,80 9021 
19,24| 182 064 
19,15| 67 786 
16,12 56 848 
11.16 49 584 


11,08] 70 948 


17,25 281 9850171 984 
14,78 68 284| 44 820 
5,29 28 985 18 898 
9 782 4595 
18 661 8 884 


9,52 


86 866 
18 660 


28 541 
18 446 


Kr le EE 

| 
80,52 106 083! 73 486 
15,20| 142 247 80 518 
88,90! 209 484 156 450 


1) Vom 1.4 1917. — ) Vom 1. 7. 1917. 


| 


triebe- leistete > 
länge yag nshme 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- 


km M 


K 
| 
21 


5 7 


| 


3,58 10 667 
49,00 Ban 687 


. 
e 
11 929 
e: 254 
48 823| 15 909 
965| 995 
100 006| 48 172 


6,54 
0,90 
6,86 | 


Sg, | 


15,10 
62,12 


201 886/110 218 
857 2000864 015 


— — — 
1 


9,46! 48 729| 17 789 


— 


Spurweite 1,000 m. 


| 


SEE 

e 

! | 
h 


15 497 
28 481 
85 141 


84 267 
56 907 
85 180 


6,92 


8,71 
5,90 


[96 ess 


57 467 


17,51 


— 


40 085 
6116 
78 088 
112 881 
66 858 
16 128 
60 088 
147 811 
11 888 
126 619 
74 085 
94 778 
62 825 
65 682 
= 


20 262 

4176 
89 486 
47 419 
19 808 
28 894 

7 284 
18 068 
54 276 

7 264 
59 008 
88 770 
84 814 
16 597 


28 879 


18,50 
5,27 
12,86 
12,08 
14,00 
12,58 
2,44 
8,00 


11,80 

8,00 
19,24 
19,15 
16,12 
11,16 


11,08 


17,25 
14,78 
5,29 


288 19 5 025 
65 287| 88 501 
24 682 9 666 
45 581 
87481! 


8 682 
9 085 


11,16 
6,04 


5,75 
2,95 


85 664| 19 307 
14111! 7762 


i 


91 805; 47 828 
188 265 61 086 
205 596 130 006 


89,52 
15,20 
88,90 


Vom 1. Januar bis 


In demselben Zea 


Ende RES raum des Kaes 
Ge- Be- Ge- 
leistete triene: leistete 
Wagen- | nahme || Wagen- 
km M km 
8 9 10 


108 8680 122 802 
B 904 407 5467 481 


1818 520| 164 979 


) 6 686 


7170 


688 818| 417 578 


104 en 102 
482 085,8 780 uf 


809 036 
6 654 
678 240 


108 407 


74% 


258 9% 


2 820 0441 278 289 f 975 2681 001 57% 
9 004 27804 366 096 |B 265 48108 286 40% 


256 682 


827 161 
561 251 
5651 862 


5618 190 


840 106 
58 648 
672 088 
769 011 
485 012 
9110 927 
10421 620 
1 846 961 
1) 77 820 
9684 591 
774 571 
659 740 
582 625 


9477 702 


— 


146 889 


208 902 
424 219 
819 910 


485 929 


224 922 

54 612 
464 748 
489 947 
189 749 
244 089 

68 088 
144 218 
679 594 

76 267 
818 844 
418 089 
849 896 
195 287 


808 168 


- — 


— 


E 


1186 686 


9282 988| 178 748 
1)146 785 84 916 


856 552 


1)104 286 


9214 974 
1)116 085 


—ů 
— 
— 


181 587 
55 185 


140 899 
80 103 


1 094 248 606 788 
9948 241 518 778 
N808 617| 662 227 


— + 


| 


! 


557 247 166 


845 277 
519 615; 
589 884 


768 244 


281118 

52 344 
694 745 
088 886 
455 007 
106 785 
890 218 


445 765 
498 079 
725 861 
866 221 
637 961 
448 158 


033 466 
266 826 
178 639 
488 433 
267 956 


218 008 
91 578 


| 


875 426 
947 714 
808 079, 


— 


pu 
| 
b 
| 
4 
{ 


— 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


E 1 

hum Gelsenkirchen 
amm a ee er EE 
örder Krsb.. . . . 2 2 ce 22 oe. GE 


sbenlimburg-Höcklingsen, Hemer 
—Deilinghofen und Grüne— 


Binšsal A 8. den 
erne-Sodingen-—-Castrop ata Ans 
evelsberg—-Milspe—Vörde .... . 

estfälische Str. 
Arburg r 
iederwald bann. 
zlbergbahnn n 
trille—Schlangenbad ...... ; 


iesbadenerStrb.einschl.Neroberg|'. 
Jtzheim— Wiesbaden Bierstadt. 

wwieder Krb. 
le ee ae eeh ep 


S.... en 
BONS ²¾ ĩ;1tIV 
berhau seen 
linger Strb. .... ELTERN i i 
linger Krb... 
ilheim (Ruhr) . 


rgische Stadtbahn Elberfeld. 
Kib.: Nevigeser Netz ... 


idt. Strb. M.-Gladbach ...... 
reinigte Städteb. M.-Gladbach . 
Le er a a An e 
bh, v. Neumühl n. Se EE u. in 
Meider ien 
rs Homberg (Rhein) r 


iemersheim—Homberg— Baer. 
Mf ( ae 
tersberger Zahnradbahnn 


achenfelsb. ...... e dg er A 
b. im Saartal . EE 
rbrücken-Riegelsberg-Heusw.. 
klingen. ....... TE 
PNP ĩ A SE 
hener Klb.. . ... 22: 22.2. S 


‚ußerpreußische Bahnen. 


weinfurt we 
err 8 
rds EEN a a‘’ 
rzburg ...... ERR 


wigshafen (Rhein). . 
/ en 
DLDVöI⁊ AA 
nassen 
ele Landau. e a 
Dürkheim Oggersheim 
ach—Ensheim. . 2.22 2 22... 
Kee EE Kee N NN e 
TR ENEE EEN ers 
en (Vogt) e, 
Kal 2. ee ee Bee 
tseilb.Loschwitz- Weißerllirsch 
HÄBU eos ĩðͤ en 
J. Lößnitzb.. . .. 2.2 2.2. D 
Personenverkehr. .. . 
n Güterverkehr ...... 


IV. Jahrgang. 
ezember 1917. 


119,52 834 504 615 813 119,52 746 PRS 689 
15,07| 91448 63761 l 12,57. 


37,86 124 857 855 


11,81 87754 259 
69,87 262 158 2110 
5,07 19 980 139 


48,54 837 778 205 3 

6,59 44 529 378 
20,06, 53 891 827 
50,42 218 741 1901 


Ge a E BER 
15,39, 73383 84 8 
86,9011881053 945 9 
32,99 134 357 116 8 
15,20| 163 687 124 9 

7,42 44 163 35 4 
21,761 23 279 26 4 
89,820 241 114 203 0 
11,97 88 851 834 
58,130 90 283 104 1 
44,76 192 525 1387 
16,86 58868 512 
26,42 158 021 95 8 


19,30 110 862 82 9 
7,97 64 921 700 
16,94 44 910 26 5 


1,52 297 18 
86,31, 286 086 289 5 


29 844 408 
740 941 460 7 


15,46 
180,09 


2 20 3405 40 
8,19 31520 199 
see, A ` Ge 
14,14 76 584 534 
3,121 15 310 75 
19,35 247 215 201 1 
2,41 14755. 107 
8,83 58868, 341 
28,00 58645 424 
81647 277 
5610 35 


— — ! — 


Monat Oktober 1917 | 


Be- | Ge- Be- 
triebs- leistete i 
länge | Wagen- nahme | länge | Wagen- nahme 


Statistik der Straßenbahnen. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


| 
Be- Ge- Be- 
triebs- leistete | triebs- 


| 


82 | 87,86 118 575 52 891 


70 11,81 85854 18 867 
67 69,87 261 838 187 944 
62 5707 20392, 9 535 


09 48,54 413 373 1586 219 
55 6,59. 57476 34 571 
31 20,06 50 335, 23 806 
26 50,42 234 978185 582 


82 15,89. 1 57 977 
86 86,80 1841991 704 t 460 
95 32,99: 173 266, 88 561 
0115,16 149 205| 81 029 
36. 7,42: 44 144 27 030 
90 21,76 125 721 69 513 
27 37,92 267 669 148 719 
82 11,97 723711 83 676 
61 58,18 166 527 102 488 
51 44,76: 180 600, 93 500 
47 16,86, 59 157| 88 900 
27 26,42. 114 942] 67 586 


i 


64 20,66 107 568| 59 376 
87 7797 55 076 41 748 
= 16,94 070, 17 847 
D ee (Ee 
88 1,52 5220 2.408 
el 37,16! 246 017,140 304 
ö — ` — — 
50 15,46 27354 25 184 
72 j 180,09 796 597868 688 


| 


| 
| 
i 
47 2,20 | 2 666 
72 819 35050' 11 7386 


— ' — t — 


| i 
521 14, 14 37 968 
d 3,12 17790| 5019 
l 
l 


97 | 19,35 239 820.135 851 
30 2,41; 12 134 7277 
04 8,88 69583; 25 219 


— — H — 
36 23,00 49 992 26 112 
11 16,77, 26 ECH 14 149 


99 2,70 5918 2634 


1. — i — 


11,54 108 337 83 257 11 84 118 287 57 700 


0,58 3 209 50 
8,80: 46989 — 
7,22 56 204 36 65 


23 0,58 8506 4 649 


8,30 5 503 — 
59 75,22, 77 088 33 708 


I 


4,65 21711 12467 4,65! 20811 7858 
4,67 1257 7 425 4,67 1 016) 5746 
i ‘ i 


1) Vom 1.4.1917. — ) Vom 1. 7. 1917. — ) Vom 1. 


10. 1017. 


81386 36 736 


Ende da 


Ge- 


Wagen- 


92401447 
9282 332 


1506 018 
19418680 


leistete 


1 169 562 


9260 158 
71797629 
19143 682 


71026087 


Berichts- 


monats 


| Be- 
triebs- 


l 
nahme 


176 470 


96 514 


1329351. 


Vom 1. Januar bis | In demselben Zeit- 


| raum des Vorjahrs 


ode 


Be- 
| leistete ı RE 
Wagen- nahme 


7 844 425 5342088 7 079 567 
17604 150 3875861 554 020 
739 616 1 202 186! 


* 

242 941 

1780 782 
137426 


j 


| 


3 598 242 


232 165 
498 382 


115 167 
330 828 
61439 


1575898 2 946 918 1328 781 


256 903 


528 844 289 560 
2 267 610.1754 169 2 861 958 1 203 354 
| 


532 127 
6232151 


731 257 


383 355 
463 497 


533 539 


, 108 731 


1 555 1521108828 1413 385 
198 708: 133 516 187 757 


2) 96 445 


7466 618 
1313 055 


11 920 


279 011 


2 613 303 


104 009 | 
91894672, 1511252 1 752 925 

427 036 808 071 714 506 
1 124 140 1 103 840 1 619 208, 
91275878 928 089 
5417 810! 368 797 
)1002844 


502 484 


1 279 582 


390 942 
600 096 10 002 
i 
91116967 769 710 964 280 
468 669 355 257 
174 800 296 254 
99770 12174 
1814780 2 
| | — 
919 488 267 328! 


223 874 
199 861 


348 724 


9 148 097 4 893 176 


530 170 
086 388 
113 291 
278 166 
949 296 
297 354 
901 342 
619 878 
235 112 
852027 


450 761 
253487 
111 318 


73 030 


338 388 1 232 674 


250 670 


7 068 SES 4166025 n 621 400 8 155 127 


33591 25758! 32 641 21754 
311320 151908 354 563 105 186 
9590 177 876 104 677 510 272 848 
15310 7580 17790 5 019 
2286 464 1609845 2 805 387 1 138 923 
181888. ds 069 111468] 60 034 
587 250 287 291 | 677 287 209 569 
526083 350 261 492053 236 282 
es | ES E As 2 
')204 850. 170 530 184386 94187 
49705 27814 50816 21791 
1070 566 718 254 A 148 508 487 834 
30 182 58230 33 942 54186 
969 4066 — 74178 — 
607 979. 854 265 771335, 316 935 
198 354 102 230 195096 64410 
11657 72870 10 648 59 740 


Zeitschrt: 
tfr Kleint::-- 


798 Statistik der Straßenbahnen. 


Tee ᷑. . .. . . . — E EE 


| Gleicher Monat des 1. Januar bis 


Monat Oktober 1917 


A Ende des Berichts- 
um des Vorja“ 
Bezeichnung COE EREE Kee SE | . 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be Ge- Be | Ge be 
triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete triebs- leistete | eur leistete Ä SECH 
Bahnnetzes lunge Wagen- Sehne lange Wagen- Sahne Wagen- nahme Wagen- | panra 
km km M km km M km | M | km y 
1 2 8 A 501.6 [7 8 9 10 11 
—] — 
Dresdener Vorort... 5,88 21458 14 403 5,88 21844 10 819| 207 797 126 321 210008 an" 
Freiberg (Sa. 1589 8476 4227 1,80, 10358 2524| 83 013 32545. 104546 2125 
Zittuuvrr e 7,64 28803: 17 955 7,64 B0 4 470; 10 884] 279 886 152 159 305 412 Sum 
Lockwitztalb. ... 2 2 2 2220. d — — | — ( — KS — f == | == = 
un Ee EE 70, 41 1206636 665 5448, 70,41. regen) 102 [12219356 6815415 11689086 4 4708 
Ulm o oure N A a ea = — — = = 
Heilbronn sod ĩͤ 2 e — de — a — | — u BE y = ES I 
Cannstatt ... 2222200 een 4,13 57 7674 44520 4,19 53 896 98 9 964 | 542 618 395 006 559 650 3005 
ERRON- a ͤ ĩ — — — . — | — — — — 
Pforzhei n 6,24 57996 47 647 6,24, 57 7781| 287 28 755 | 558946 394 805 498704 234^% 
Drahtseilb. Durlach—-Turmberg. . . 0,38 291 733 0,83 25⁵ 718 8 140. 17 189 | 2555 11458 
Heidelberger Strb. ..2...... 15,44 90 685 75 759] 15,44 109078 54 705 904 980 6475611051823 49124 
Heidelberger Bergb.......... 1,51| 3181: 6547| 1,51, 8 924 7936| 38475 123 701. 42033 140% 
Heidelberg— Wiesloen 14,71| 52043, 88 242 14,71 52454 25016 295 149 512899 2273 
Mannheim 42,78 679 660 400 974 42,73 670 508 844 831 [6 888 211 6 512 216 2 908 864 
Hohenstein - Ernstthal Gersdorf — — | | ' | 
G . 11,00 26574 23 057 11,00 22590 15 278] 241884 189 734 227 968 1322 
Neckarau—Rheinau ......... ee re E — | == „„ „5 
SE (Breisg.)..... FRE 17,50 158 951114 427 || 17,60. 186 125 75 220 |1 485 448 982 052 1867 692: 6355 
alldorf u... u: Aalt ers — — — — — — — = — 
Baden-Baden 11,1 50835, 40 928 11,41 49 034 27 555 522 710 888 582 558 248 
Merkurbergbahn, Baden-Baden. 1,18. 1 418 3362 118 1820 4790| 15792 64: 872 17716 
Schwetzingen—Ketsch. ..... Sa — — — — — | — — = 
DarmstadnTe . 21,82 145836 ia 602 21,82 169 858! 99 450 | 995 469; 9164 521 1 168 083 
Main 28,56 826 650 192 779 || 28,56| 294 465 141 82202278122 1820778 2 046 794 
Nl A E Ee 8,78 55 062 84 862 8,78. 51 824 18 209 | 864 968, 201 940 358 676 
Eisenach... .... EEE 5,76 28762| 16 557 7,18) 86 714 12 720| 295 841; 171482 || 862 082, 
Weimar `... ee 5,95 24 627| 14 804 Däi 26 818| 11 434 | 24 627| 14 80426 813 
Jena ene . e f 16,11! 44 022 80 204 16, 11 59 770 28 609 602 585, 296 125 561 144 
Oberstein— Idar EE — — — ST es = = | = wt 
Altenburg ... 2... 222.2. Ne — | == Ä — „ „„ == =. 
Gotha .. 22.220220. . 9,59 19 902 18 892 6,07, 81652; 11039 185 689 107 061 284500 75 81 
Zerbst en ea — — '! — „ JEA SS, 2 "es = SR 
PCC AAA = | _ — us zZ Ee EE = SE 
Gera. nu ann seht 1 — — — — — — = 


— — 


Salzuffsen — — — 


Detmold. . 10,00. 28 365 10 820 10, 00 26604) 9748| 209 SS 102 480 801025 88 475 


Straßburg (Els. )))) 82388 — — | — -> | — — r SE = bk wee 
Bergb. Türkheim—Drei-Achren . Di — — zm | 2s zu = = BER = 
Colmar RE EN 4,26 24 827 19 472 „621 27 gl 10 71810171 SES 107 936| 191925 6557 
Münster-Schlucht-Bahn . . ..... 1 — — — ee — | — — — — — 
St. Avolll. 4 — — | — Kë | z — — 2 "e 
Forbach „oo onen . — — — — a deeg = = — ` 

i i i ) 


8 Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. | 
Spurweite 1,100 m. | 
Kiel e e ee ee De „%ꝶ%é[k[rſlO0 e pe e o 86,54 447 862 840 584 36,55 


i í | 
466 170 249 555 4 825 8008050871 |8 936 784 2 113 
Spurweite 1,445 m. | | | 
l 


Hannover `. 2222000020. [164,60 mie 164,60 1758874 769 124 115595184 9535 503 116373778 6 377 .-- 


Spurweite 1,485 m und 1,440 m. | 
Di. ne = = mg 


H 


/ 
| 
— — — — — — 
| 
| 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,925 m. 


i 


Chemnitz, a. 2,2 daane 64 , | 84,04| 636 766.423 203 || 86,81| 647 344 201 593 |5 900 591/8 706 081 '8 106 563 2 501 
Spurweite 1,100 m. | 

Braunschweig . 34,85 805 878184813 84, 85 823 168 141 878 |2 902 005 16146512 906 891 12: 

Lübeck. .. 37,830, 879 0901194 860 37,30, 844 608 148 857 [0282149601882 819 2 860 272 9 


Spurweite 1.440 m. | 


München e ; — — > Ss + = = = — Se? 
Rostock EES Sat ag 89 831; 57 719 9,90 87 . 87 9581 927 875 498498 || 980 881 S 
1) Vom 1. 4. 1917. — 2) Vom 1. 10. 1917. 


ne Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 799 


Vom 1. Januar bis || in demselben Zeit- 
Ende ECH raun des Vorjahrs 


Gleicher Monat des 


Monat Oktober 1917 | Vorjahrs 


Bezeichnung 


des Be- Ge- Be- Be- | Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 

triebs- leistete | triebs- triebs- leistete | triebs- | leistete | triebs- || leistete | triebs- 

SES länge | Wagen-| nahıne || länge | Wagen-| nahme nahme || Wagen- | nahme 
km M km km M M km M 


9 10 


Spurweite 1,450 m. 


c ie 118,00 e 00 2879142 1186836 24741602 18768913 28514057 10767597 

schwitz—Pillnitz . . . . SE 5,98 83 950| 16 568 5,98 36 198 13569 | 883 274| 162 258 | 887 8837| 142 060 

sæden (Cotta. Cossebaude 5,31 29 4360 16813 5,31 80204: 11 896 292 122 152 767 327 237 113 708 

hlau- Weiſ ig ; 1,63) 4632 8516, 1,63 5190. 2440| 46825! 81788|| 49287 19425 

agden (Arsenal) — Klotzsche — , ! e 

lellerau . 2.2.2... EE 5,09 42 287 89 575 | 5,09 47 813' 28 652 416 260 271 605 481528 218 207 
Spurweite 1 885 m. | | | | | 

fe Leipziger Strb......... ME Me ı — — — — — 

pziger Außenb.. a 131,08 101 1 880 798 864 | 81,08! 96 505 52 997 975528' 718 885!| 968 751 476 382 

tritzsch — Krankenhaus St. Georg | == = = „ > = 

parweite 1,000 m und 1,450 m. i i i 

Jen (Löbtau)—Hainsberg—Coss- | | | | 

fk 8,46 85 208 53 097 8,46; 98 147 42 046 892 618 478 943 


| 

1001 = 382 079 
purwelte 1.000 m und 1,435 m. | 
$ | 
| 
| 


| | 
Ihausen (Ele). 2.2 222... 15,88. 95 283 80 564 15,83 81 686| 42 194 874 840 628 860 | 790786! 358114 
Einschienig. | | | 
ıwebeb. Loschwitz — Loschwitz- l | | 
R e 0,28 964 1 381 | 0,28 1413 1987 9 609, 21 006 18 079 22 600 


) in der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn gehörige Strecken 
enthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige Rechnung der Leipziger 


jenbahn gehen. 
B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


monats 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


Monat Oktober 1917 


Vorjahrs 


Bezeichnung Y Durch- „ Durch- 


2) Betriebs 2) Betriebs- 
iebs-| schnittl. iebs- Schnittl. 
des länge |") Fees lunge d STEE Betriebs- „Betriebe Betriebs- 
im Monats ein- lim Monats-] ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes durch- nahme | durch- nahme Berichts- nahme | Berichte 
schnitt schnitt zeit zeit 


km M 


1. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. SCH Ä i | 
a en u a ee | 

uferb. ® € E) e LU Li Li LI Li 0 ® e . $ hd . * i — GE | IT — | 5 u | 5 
landwo a’e‘’ . o e „ è „ „ — 1 SE — ur ZS | SÉ —= MESS 
hhausener Krsb. ..... N = , = = SES = = = | = 
erkeim--Schippenbeil ....... — — — — — — = p == 
rau—Creuzburg e o è è où où o „ o o — un ee i E Kr — 2S ) REH 
Raum—Ellerkrug `... 2331 10,24 | 2138 | 10,24 | 26 840 10,24 11162 | 10,24 
stadt Prüssau— Chottschow Ka A 14657 87,88 11135 37,83 “ 49 003 | 37,58 38 768 37,88 
ig KrockoVbvv . 13 808 2221 7602 22,21 46 856 22,21 | 29599 22,21 
tbahn Briesen = | ae = =s == = == 
ı1z—Schloppe- Dt. Krone SER 18903 ` 60,19 12969 ' 60,19 1500 818 60,19 | 186 640 60,19 
nsee—Melno .. .. 22220200 = | = == = WE geg | = 
n—Leibitsch . . 22222... . . 11274 10,27 11741 10,27 82 166 10,27 79 608 10,27 
n—Scharnau ... 2.2.2... SA 9 399 32,24 8511 382524 78486 | 832,24 || 52964 82,24 
lenberg— Neuenburg = — — ! — = Ss = = 
nekowo- Neumark. 8 107 14,08 2 738 | 14,08 | 21448 | 14,08 | 14849 14,03 
usberger Klb. .....:... ; 10 513 6,20 8750 6,20 79009 6,20 67 512 6520 
RSW usterh. —Mittenw alde —Töpchin 11175 21,25 8619 | 21,25 SE 440 21,25 66 981 | 21,25 
5 ö 7 100 17,05 6 860 | 17,05 48 518 17,05 41 561 17,05 
tz—Suckow .. 2.22 2002000 S 1470 . 11,88 1 370 11,88 11 280 11,88 9 455 11,88 
ısberg—Herzfelde ......... 32 049 12,24 | 18 264 | 12,24 [0166 977 12,21 | 145 749 | 12,24 
‚sandsberger Kb. Kit, Se e == | = = z= == se = GE 
zlauer Kreis-Klupb .. 33 243 82,88 | 40908 | 82,88 | 217 512 | 82,68 | 176408 | 82,88 
zlau—Klockow `... 4 884 15,00 4951 ` 15,00 83 409 15,00 | 220608 ı 15,00 
iner Klb. F Ä = | == i — | = — = i Es = 
lln—-Nittenwaldſge 74 682 82,84 l 68 932 | 82,31 501 686 | 82,34 | 891 101 32,34 
havelländische Kreisbahnen. ... — = i — = == — == = 

1. Nauen-Ketzin.. . — — l — | = — = = | == 
e . 2. Nauen —- Velten == == | = ! = = = = = 
® Krs On. | 3. Bötzow— Spandau — — N — i — FR: SES | Een e 
nermark—- Damme r 9565 25,12 | 12677 | 25,12 73 010 25,12 | 55000 25,12 


1 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1. 7. 1917. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Eberswalde—Schöpfurth 
Tegel-Friedrichsfelde . . 
Teltower Industriebahn 
Beeskow—Fürstenwalde 
Cüstrin—Hammer . 
Friedeberger Klb. . 

Friedeberg (Neum „Alt Libbehne . 
Weststernberger Kreis-Kib.. 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn .. 
Greifenhagener Kresbn. 
Randower Klb. . 
Pyritzer Kreb. . . 
Naugarder Krsh.. ... 2. 2 2222200 
Stolpetalb. ..... 
Deutsch Krone Virchow 
Chottschow—Garzigar. 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb. 
Loitz—Toitz-Rustow. .. . . 
Kostener Krab. 
Gostyner Krb. ꝑ 
Ocionz—-Kotowietzko—Moltkesruhn . . 
Eulengebirgsb. ........ 
Camenz— Reichenstein 


. è >» 8 ò a > a p 


e » ù» è> „ „% > è ò „ o 


SE è o o o ù è> „ è o „ 


e >è» è 8 > o „% è „ „% „ 


Frankenst.-Münsterbg.- "Nimptscher K Krob. 


Ohlauer Kib. .. 
Hausdorf—Wiüstewaltersdorf . 
Lissa—Guhbrau—Steinau ... . 
Riesengebirgsb. .... 
Ziedertalb. ........ 
Polkwitz— Raudteenn 
Jauer—Mal tsch 
Görlitzer Kreb. ... 2... 222200. 
Bunzlau—-Neudorf .... 2... 222.0. 
Horka—Rothenburg—Priebus 
Isergebirgsbahn ....... 
Grünberg—Sprottau... . 
Bunzlau—Modlau .... 2 2 2 2:22... 
Katscher—Gr. Peterwitz. ....... 

Neißer Krb. 
Beuthen—-Miechowitz `, . . 2 2 22.2. 
Koblfurt-Rothwasser .. . . 2. - 2.2... 
Guttentag—Vossowska a. 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. ... . 2 2... 
Marienborn—Beendorf ......... 
Genthiner Klb.. . . 2 2 . 
Bismark- Gardelegen—Wittingen . EE 
Ziesarer Klb.......... a ae 
Neuhaldensleben—Weferlingen . 8 
Gardelegen—Neuhaldensleben 
Stendal- Arendsee 
Wegenstedt— Calvörde. 
Wolmirstedt Colbitz 
Osterburg— Dt. Pretzier 
Schinne— Darnewitz 
Torgauer Hafenb. 
Crensitz—Crostitz . 
Prettin— Annaburg. 
Bergwitz— Remberg 
Wallwitz — Wettin 
Bebitz—Als leben 
Burxdorf—-Mühlberg.. . . 2 2 2 2 2.2. 
KyffhäuserKib.(v.Artern n.Berga-Kelbra) 
Ellrich—Zorge .. 
Langensalza—-Kirchheilingen ...... 


. > è> „ 0 œ 


e òo „ è s 


e eege e o s 
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e. © è è ò è è òè ò ò> e ọọ 


Monat Oktober 1917 


1) Betriebs- 
ein- 
nahme 


8 962 


7 270 


11 268 


15112 


18 067 ` 


2) Betriebs 
länge 
im Monats 

durch- 


schnitt | 


km 


960 


29,00 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. ? 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
f 2) Betriebs 
) Betriebs- länge 

ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 

M km 
4 5 

24 708 9,00 
2 182 8,00 
26 759 42,78 
6 965 6,67 
8 669 80,27 
12 880 28,20 
86 168 75,00 
18 284 48,58 
28 698 42,00 
17 509 87,48 
22 260 38,18 
8 487 87,85 
7 890 25,92 
285 6,85 
11 021 89,49 
4 388 7,18 
28 015 41,10 
22 888 47,99 
29 900 61,12 
38 800 49,88 
26 734 81,49 
2 628 4, 80 
7 602 59,88 
4 880 17,89 
20877 30, 98 
12 891 26,81 
20 947 28,40 
5 942 10,80 
12 045 60,75 
7 032 81,08 
18 576 40,65 
18 021 10,08 
1 855 6,81 
4 276 10,94 
12 770 20,70 
11 705 4,87 
89 126 71,11 
58 799 108, 50 
16 871 59,50 
4 249 2,51 
5 570 12,50 
10 500 10,00 
11 802 9,60 
7 786 15,00 


Cube e 


— 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In der gleiches 
des Vorab: 


2) Durch- 


d 
1) Betriebs- 3 1) Betrie 


ein- "Ié ein- 1 e 
nahme Berichts- nahme | Beri 
zeit a 
| 
M km M | km 
6 7 | 8 5 
5430 911 9,00 190 944 
14 888 : 8,00 20 609 
249 889 42,78 158686 4 
46 392 6,67 89 582 
42518 ` 80,27 44108 
9186 068 | 28,20 112 925 
5184 800 | 75,00 128 368 
168 219 48,58 105 887 
142351 42,00 96706 : 
168 474 87,48 102 074 
192 170 88,18 158 921 
9108 880 37,35 74 880 

984711 25,92 27883 
2 584 6,85 2 086 

65 515 39,49 41 693 

831189 7,18 26498 
9206 278 41,10 160 271 
80 196 | 47,99 | 22 883 

— i — zen 
9198 014 61,12 188 760 
— — | weree 
9140 922 | 49,88 108 857 
9663685 31,49 51451 
88 579 4,80 28928 
) 16 825 59, 83 7 602 
ze | — | — 

88 80 17,89: 26310 | 
978 949 80,98 51 232 N 
9 65 867 | 26581 510583 2 2 
97 898 28,40 71590 2 

— 3 — i — Be 
972 7904 10,80 68 151 vn 
994117 50,75 45552 rt: 
942 605 81,08 | 26990 iH 
1) 95075 | 40,66 | 67 657 140 
125101 : 10,08 107 364 12 
) 2 609 6,81 18885 2 
4555 10,94 4276 TE 

— | — 1 — — 

69 508 20.70 58 665 2 27 
3188 880 4,67 104870 IT 
196 437 71,11 161484 er 
279648 108,50 221055 1% 
247969 | 50,50 81895 220 
42 700 2,51 42 334 — 

re j — * 
H 54 048 12,30 42 027 $ 
90 207 10,00 78822 
7 60 968 9,60 47 453 T 
9 55 788 28 426 k 


| 
29,00 | 
| 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1.1. 1917. — ) Vom 1.7 


D Vom 1. 10. 1917. 


V. Jahrgang ; 
ember 1917. | — 


Monat Oktober 1017 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 


monats des Vorjahrs 
Bezeichnung | | | || 
R e . |2) Betriebs- h Betriebs- e JDureh-/| l huren- 
des ) Betriebs- lunge 1 Betriebs- lunge Betriebs- Betriebs- ) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats ein- im Monats-] ein- länge ein- lunge 
Bahnnetzes nahme durch- | nahme durch- nahme Bergen | nahme Berichte: 
schnitt | schnitt | zeit zeit 
M km M | km M | km | M km 
2 1 2 3 | N é ke "KE 8 9 
| | | | | 
ansteig—Frauenwald ........ * — — | — — — | — — — 
ee ag SAS ET — — | — — — — — — 
r — — — — — — — — 
nnr A ve 8 2 Ze e ZA 49 658 25,80 80 681 | 25,80 818 748 25,80 208 402 25,80 
TT 34 005 48,41 24960 | 48,41 227 780 | 48,41 158 249 48, 41 
nn 13388 18, 50 8967 18,50 050108 18,50 32796 18,0 
nbrode— Burg- Ort .. 2.2... 26 250 28,22 22280 28, 22 140 050 28,22 122810 28,22 
tormarnsche Krs ). 42 660 33,70 20781 33, 70 217 200 33, 70 130 100 33,70 
r RE rar = — | — — — — — — 
barkau—Preetz—Lütjenburg ... 15 680 41,20 || 12888 | 41,20 93766 | 41,20 686319 | 41,20 
ESereb erg 17 930 28,90 8 316 21,90 108 844 | 28,85 | 27149 | 16,20 
Feen CES e -— — — — — — — | — 
agsen—Duingen— Delligsen 32160 27,65 22 000 27,65 220 730 | 27,65 || 153 960 27,65 
en— Thedinghausen. 19 998 26,20 11307 | 26,20 150967 26,20 100 792 | 26,20 
enhorst—Harpstedt. .......- — u | — Së — 1 — 
r = gent | zë — S — 4 — 
dreasberg Stadt—Bahnhof. ... . — — | — | — — — — = 
le Sorau, Celle- Munster — — — | — = — — SE 
rr re — — — | — — — — = 
ittingen—Öbisfelde ......:... — - — — — — — = 
Meburg—Soltau . 2 2 2 nonna. — — — — — — — — 
Insen—Evendorf—Hüt zel — — — — — — — — 
insen—Niedermar schacht — — ( = — Se — em — 
chow—Schmarsauuu a.a. 9 697 17,20 10730 17,20 | 972967 17,20 54345 17,20 
uhaus—Brahlstorrriri a... 5 720 10,410 3 977 10,40 84 648 | 10,40 | 23943 10,40 
emervörde-— Osterholz... — — ( — — — — 1 ` ze = 
UC a Br 17 687 88,88 | 14605 38,88 99994 38,38 65717 | 88,38 
#don—Walsrode ... 2.2.2 222.. 19 692 87,83 | 14455 | 87,88 155 051 | 87,83 | 113 506 | 37,88 
lletedt Tostedt... — — — — „ 
horve— Westrhauder fen 8017 11,10 6158 11,10 | 964973 11,10 49129 11,10 
6 . a A a A 23547 | 40,40 || 13820 | 40,40 127 966 40,40 | 82518 40,40 
gsenbrück—Ankum .......... 8080 | 5,82 | 2196 5,82 | 19560 | 5,82 19 627 5,82 
erne—Ermelinehof .......... 88 510 11,80 32 841 11,80 1362856 11,80 333 507 11,80 
ixtersche Kb. 8 794 8,80 | 2295 3,80 % 24 898 8,80 28 294 3,80 
neim-Hüsten— Sundern. 21488 14,31 || 14598 14,31 177 968 14,31 || 118645 14,31 
Bdenau—-Deuz... . 2.2 22222. 29 128 16,48 14 598 11,64 177 815 16,48 || 103 079 | 11,64 
Dortmund.Hafenbisz.Hörder Hüttenb. | 45 042 18,74 | 20020 13,74 222 623 13,74 || 113789 | 18,74 
ee eege? glat RR re 85 35 210 13,39 30 514 13,39 236 219 13,39 205 945 13,39 
pne Bochum Herne 56 505 9,01 29 604 5,85 392019 9,01 || 210892 65,85 
sel—Blankenste˙in 8306 9,40 5978 9,40 3) 67 241 | 9,40 | 62777 9,40 
en ee eh 19 360 20,60 || 13650 20,60 0170 720 | 20,60 | 123502 | 20,60 
ächtersbach—Birstein `... 9 298 13,00 || 9129 18,00 78 689 13,00 71856 | 18,00 
‚Schmalkalden—Brotterode. .. ... 8 830 | 8,45 3790 8,45 27 599 | 8,45 || 27678 8,45 
ifte—Gudensberg!) `... 19 624 | 7,72 || 183469 7,72 34469 | 7,72 | 36 311 7,72 
rehhain— Landesgrenze (Ohmtalbahn) 1877 9,40 | 1 644 9,40 10 104 | 9,40 | 15611 9,40 
PWW 8 909 7.00 10 714 7,00 081618 7,00 80 725 7,00 
ssel— Naumburg.. 37 100 33,40 | 29177 38,40 19)294 662 | 33,40 | 245469 | 88,40 
ehst—Königstein `... 33 700 15,90 25 286 15,90 1°)304 578 | 15,90 || 238895 | 15,90 
Bigerichter KI, 15 230 20,00 8 631 20,00 90106519 | 20.00 67581 | 20, 00 
rburg Süd—Dreihausen. ... 2... 8 375 16,56 8 356 16,56 53167 | 16,56 48693 | 16,56 
tenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . — — ses — Ss | Ss z= | Ge: 
gburg—Zündorf `, = — Se Sp > >> 
rsfeld—Heimboldshaus en = em — — | — = — 
dt. Waldb. Frankfurt (Main) 42 085 16,40 | 82 814 16,40 281123 | 16,40 281 866 16,40 
ddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 44 351 11,85 || 36694 11,35 |”)a30 901 | 11,85 307 860 11,35 
ddernheim—Homburg v. d. Höhe 58 971 10,92 | 40 185 10,92 0536 144 | 10,92 | 881768 | 10,92 
sselstein—Augustental ........ 1 906 5,06 || 1811 | 5,06 5) 1 906 | 5,06 || 2874 | 5,06 
sseistein—Neuwied `, 4 360 2,2 | 4540 2,24 3) 48 185 | 2,24 || 47705 | 2,24 
fen- u. Werftbahn Coblen z 7 > — SE = N SS ES 
etzdort | | 
ieuerfeld 8 = = 5 => | — | | WE 
heim (Rhein) —Leverkusen 159 784 5,43 103 381 6,43 01241020 5,48 |1149171 | 5,48 
ert Crsleld ld — ae | — | SS = == | SS Ly SS 
bckaeset-Renf . .... 2 2222 Se — SS = = | = | SE 1 
denkirchen-— Brüggen 5075 12,50 4059 12,50 42 292 12,50 41052 | 12,50 
| 


| 
| 


om 1. 10. 1917. — ĉ Angaben für Monate Juli bis September 1917. 


| 


| 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — Y) Verg). Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 


Digitized by 


q doglie 1.7.1917. — 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mörs 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf 
Wesel—Rees— Emmerich 
Rees— Empel 
Opladen— Lützenkirchen 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 
Beuel Großenbusch 
Schlebusch Bahnhof- Ort. 
Cöln—Rath— Königsforst. 
Cöin—Brück—Bensberg . . 
Cöln—Berg. Gladbach 
Cöln—Porz 
Beuel—Biegburg 
Beuel—Königrwinter. 
Gummersbacher Klb. 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen 
Saarlouis— Felsberg 
Moseltalbahn Trier Bullay 
Merzig—Büschfeld 
Dürener Krsb. 
Jülicher Kreb. 


Außerpreußische Bahnen. 


Binger Nebenbahnen Su 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn pa 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg Dassow 
Malchin—Dargunn 
Parchim Suckow— Grenze 
Lohne— Dinklage 
Butjadinger Bahn 
Zwischenahn — Edewecht 
Vechta — Cloppenburg 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf. 
Bergedorf — Geesthacht. RE 
Billwärder Industriebahn 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 


e è> % % % „% 80 o 


Preußische Bahnen. 


Lycker Klb. .... 
Memeler Klb. 
Oletzkoer Klb. ... .. » 22: 22000 
Lübben—Kottbuser Krsb. 
Regenwalder K lbb. 
Greifenberger Kib. 
Kolberger Klb.. ......: 222200 
Franzburger Krb. ` 
Schmiegeler Kreb. .... ..:.... A 
Salzwedel— Winterfeld. ......... 
Klb. im Mansfelder Bergrevier è 
Flensburg—Kappeln.... 
Flensburg—Satrup—Rundhof 
Klb. auf der Insel Alsen 
KIb. des Kreises Apenrade 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland—-Hörnum ... 
Kib. des Kreises Norderdithmarschen. 
Hoya—Syke—Asendorf SA 
Kehdinger Krb... 
Bremen—Tarmstedt 


© >o è è ù se a 


. > è o è o 
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Monat Oktober 1017 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


5 500 
26 208 
87 608 
89 500 
58 424 

115 882 


11 880 
651 627 


18 076 
56 454 
89 879 
44 778 
20 670 
51 000 
82 917 
17 468 
47 087 
24 449 
168 212 


28 781 
22 577 
13 995 
51 000 
79 528 


länge 


im Monats 


durch- 
schnitt 


4,00 
27,98 


| Gleicher Monat des 


2) Betriebs- 


CG. Vorjahrs 
, 2) Betriebs 
1) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
| schnitt 
i M km 
| 4 i 5 
| | 
| 5 
20295 12,86 
Eo a ER 
| — ES 
| Ee E 
| 8100 3, 80 
18 819 11,78 
26 228 15,02 
| 82887 18,55 
| 82578 10,70 
| 90 885 22,80 
12 888 15,50 
| 11 054 6,46 
2 060 4,80 
90 824 | 103,17 
16 188 22,20 
62 506 59,48 
6063 15,22 
40 197 | 107,48 
| 
5835 | 6,15 
2 819 2,57 
4840 | 15,82 
2 820 8,88 
6 850 24,66 
4 080 19,40 
| 2417 7,98 
21432 30, 10 
| 8108 Gë 
8802 27,60 
l —— N — 
14.892 | 4,00 
|| 473859 | 27,98 


purweite 1,000 m. 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,62 

48,89 

50,50 

85,80 
209,04 


51,08 
26,70 
22,80 
84,06 
63,40 


11 467 
52 780 
42 002 
47 084 
15 926 
48 861 
82 916 
15 684 
84 980 
22 603 

101 770 

| Z 

| 


28 000 
16 282 
12 856 
54 265 
44 814 


| 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 

19,60 

82,00 

49,52 

48,89 

50,50 

85,80 
209,04 


51,08 
26,70 
22,30 
84,06 
68,40 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


zn 1. April 1917 bis 


de des Berichts- 


| 


monats 
Schal, 
1 ı BSCHNI 
) Betriebs- Betriebs- 
ein- lin e 
in der 
nahme | Berichts- 
Zeit 
M km 
6 7 
Z 1 
227 866 12,86 
„ 

9 48 684 6,80 
189 728 11,78 
281 997 16,02 
598 879 18,55 
815 521 10,70 
887 041 22,80 

9146 144. 15,50 
74 547 6,46 
28 018, 4,80 
9941 800 102,17 
188 952. 22, 20 
9651 461 59,48 
79 557 1522 
9471916 107,48 
58 976 6,18 
80791 2,87 
46 110, 15,82 
24187 8,88 
60 108 24,66 
86 294 19,40 
29 919, 7,98 
9112 928 30,10 
3 25 382) 6,99 
4) 66 278 27,60 
— | — 
55 ER 4,00 
95 935 688 27,98 
SG er 
*) 188 567 64, 00 

56 454| 182,00 
5) 89 879 124,00 
177 108 66,04 
7 78 687 19,60 

94 490 82,00 
221 613) 49,52 
112 894| 48,88 
283 278| 50,50 
141 084| 88,80 
868 448 209,04 
172 100 51,08 

9 184 220! 26,70 

88 119. 22,80 
849 000, 84,06 
520 422. 68,40 


l 


| 


fester 


1) Betriebe- 


ein- 
nahme 


34 819 
145 148 
202 623 
424 456 
222 218 
621 666 
122 900 

71656 

12 767 
742 282 

94 961 
431 414 

57 521 
863 748 


88 276 
21 044 
88 873 
20 159 
50 809 
82 928 


In der gleich«s 
des Vorjaan 


— ml. 


27 849 


84 784 
22 586 
44 218 


49 241 
4488499 


149 274 


68 502 
826 797 
190 764 

95 083 
198 199 
128 895 
538 757 


139 640 
158 783 

76 581 
812 291 
286 204 


— — 


£) De 
sche 
Betr 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 8) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom 1.5.8: ° 


5) Vom 1. 10. 1917. 


XIV. ber 2. 
zember 1917 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 


Vom 1. April 1917 bis 


S r In der gleichen Zeit 
Ende des Berichts- 


des Vorjahrs 


Gleicher Mar 
Monat Oktober 1917 }leicher Monat des 


Vorjahrs monats 
Bezeichnung 
) Betriebs- 2) Betriebs- ?) Karen l 2 TEN 
des 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- Be ee 1) Betriebs- Be trie 2 S 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme 5 nahme 1 
schnitt schnitt zeit seit 
M km M km M km M km 
1 2 | 3 4 5 6 7 | 8 9 
rar KE o a a a 85 007 40,95 23 282 40,95 | 259 480 40,95 157 740 40,95 
„ d. Landkreises Bielefeld. ... 37 964 83,48 22 609 33,48 204 143 33,48 124 847 33,48 
aer r — — — - — — — 
henlimburg—Nahmer tal — — — em — — - — 
spe—Vörde—Breckerfeld....... 24 881 18,39 14 871 18,89 149 526 18,89 94 936 18,89 
innen — — — —— - - — — 
d — — — — — — — 
e en — — — — — — — 
r Alfa än a eg, Ai, En ET — — — — — — — 
ers— Hachenburg 12 294 23,50 14 409 23,50 747 289 23,50 112 346 23,50 
.Wermelskirchen—Halbach . ... . 28 792 29,20 21 689 29,20 9245 618 29,20 196 818 29,20 
Br Zeg, 40.0 e Set 117 960 37,86 85 088 49,87 814 291 87,86 564 414 49,87 
Fische Klb. Velbert Hösel 23 610 18,81 15 291 13,81 200 065 18,31 139 439 18,81 
RN TE vgl (al. Su 8 — — — —— — — — — 
err Rb. 43 900 60,71 38 287 60,71 9329 619 60,71 259 866 60,71 
Fels krchen — Marienheide 10 588 18,50 8 892 18,50 84578 18,50 90 208 18,50 
lenkirchener Krsb.. ......... 25 474 38,13 46 427 88,18 [317840 88,13 | 248984 | 38,18 
Außerpreußische Bahnen. 
ngen—Reutlingen— Pfullingen 16 580 8,81 18 720 8,81 9156 570 8,81 81 280 8,81 
eee = Le SE —- = — — 
inheim—Feudenheim ........ — = Se = — — — 
lsruher Lokalb. ....... ES — — — — — 
meim— Badenweiler Se — een — — — - 
fpntäditer Vorort... 38 617 10,29 29 495 10,29 252 659 10,29 175 724 10,29 
r Vorortd. 23 916 18,00 19 282 18,00 162 186 18,00 121159 189,00 
nemünde—Markgrafenheide 974 5,00 881 5,00 10 468 5,00 7 240 5,00 
Ib. auf Wangerooge 884 11.25 551 11.25 94 286 11.25 9 888 11,25 
Denne — — — — — — 
ehingen Stadt- Bahnhof = — — Së = — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Spurweiten in einem Netze. 


' 


klenburg- Pommersche Schmalspurb. 85 185 
lam-Lassan ns. e 18 658 
schener Rrs bh — 
tschiner Krb — 
des Kreises Znin. ...... d — 
mberger Kras). A 85 182 
sitzer Krb. 2 210 
des Kreises Witko wo Soe 
lückebahn `. `, š 5 283 
Spurweite 0, 750 m. : 
ılau-Friedländer Kreb. ....... — 
‚enburger Klb.. ...... 2... = 
taller Klb... . 2... . e e = 
tpreußische Klb. ......... . Ss 
5 KID.: orac EENEG : == 
itzer Kr.-Klb.: | 
Ryritz—Hoppenrade—Breddin Ka 18070 | 
Lindenberg Pritzwalk ee 8580 ` 
Lindenberg Kreuzweg 5 1710 | 
tprignitzer Kr.-Klb.: 
."Perleberg-Hoppenrade Ex 2990 | 
.„ Viesecke-Glöwen ........ 5 440 | 
‚enow-—Paulinenaue ........ 18860 | 
rbog-— Luckenwalder Kr-Klb. .. . 27156 | 
kow-Pasewalk.... 222220.» = | 
rower Klb. ......... 8 = 
miner Klb. Oatet .. 32 524 
miner Kib. Wet. 87 617 
„ _-Dargeröse-Zezenow-Schmolsin = 
swe—Pollnow—-Sydow ....... >= | 
der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard | 26 656 


168,71 
81,54 


18,68 
10,20 


| 
| 
l 
| 
41,75 
16,09 . 
16,18 
51,60 
, 
| 


80,80 


94,00 


| 
62,98 


129,92 || 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — ) Vergl. Frage 


101 241 
11998 
SS, 
— l 
28 197 
28 894 


16 120 


TZ 
CR 
CR 
© 


39 883 | 


) 
| 
20575 | 


41,75 


18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 


62,98 
94,00 


129,92 


812 920 | 
54 807 


220 121 
145 810 


| 
3 48 800 


106 649 
25 456 
11 890 


27 241 | 

82 868 
109 695 | 

1280847 


‘) 82 524 
1) 87 617 


1948 140 


t 
| 

168,71 || 284 899 
81,54 88 895 

Se o Aa 

„ 
106,85 | 176 160 
148,67 149 105 
17,00 | 86 104 

En Ea 
41,78 78 607 
18,68 20 154 
10,20 6 223 
16,09 25 654 
15,18 24 777 
51,60 85 889 
80,80 || 218404 | 

SEN 
62,98 89 888 
94,00 | 87690 

— — 
129,92 | 177 687 


11 der Jahresstatistik. - ) Vom 1. 1. 1917. 


— 9) Vom 1. 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


18,68 
10,20 


16,09 
16,18 
51,60 
80,80 


41,75 
| 
| 


62,98 
94,00 


129, 92 


10. 1917. 


804 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1917 bis 
Ende des Berichte- 


Gleicher Monat des | In der gleicher 


Monat Oktober 1917 


Vorjahrs des Vorjahr 
Bezeichnung S ES ' W TE 
0 Betriebs- ) Betrieb ne „ 
des Betriebs- lange ) Betriebs- lange J) Betriebs- Betriebs- ) Betriebs- Beten 
ein- ‚im Mona ein- im Monat ein- | ein- UE 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahıne Beriohte- nahme Ber A 
schnitt | schnitt zeit 201 
M km ! M km M km M Lo 


6 


129 948 235 


| 

Rügensche d 1. Altefähr—-Göhren .. . | 88110 | 59,85 || 23 192 59,86 188 046 | 

Kib.: 2. Bergen—Altenkirchen. | 14880 | 87,92 | 13 821 37,92 98 646 | 87,92 | 68 282 3A 
Greifswald-Jarmen ...... . . . | 22288 | 58,16 | 81624 53,16 122547 | 58,16 | 101120 5:1 
Opalenitza'er Kl... ....... 40 766 70,57 41664 70,57 199 826 70,57 180 101 74.51 
Trachenberg—Militsch— = Sulmierschätz . = = — | — — ES: — — 
Breslau Trebnitz Praus nit: — | — | — — — — — — 
Rosenberger Krsb. .... 2.2222... — — ' — | — — — | — — 
Gommern —Pret zien — — — — — — , — — 
Altmärkische Kl... .. 2... 22.2.0. — — | — | — — | — 
Tangermünde - Lüderitz ........ — , — — | — — — — — 
Göttingen—Rittmarshausen 24502 36,80 18 472 86,80 149 450 86,80 | 98 812 35% 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 17779 32,64 i 15568 ' 82,64 110 032 ! 382,64 89 885 3:4 
Bleckeder Krb... .......2.20. — — | — — — — — 
Hümnlinger Krb. — ) — — | — — — | — — 
Lingen — Herge-Ougkenbriek ..... — — — — — | — — — 
Steinhelle—-Medebaccc n.. 14672 36,31 7004 86,81 81672 36,31 50599 3 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truselı.) — i — — — — | — — — 
Kreuznach —Winter burg 22718 27,70 16 038 | 27,70 [9176294 | 27,70 | 118202 2726 
Mahlberg—Rheinufer b. Rheinbrohl! 8656 | 0,00 2128 6,00 7) 83 632 6,00 28 337 u 
Heisterbacher Talh............ — , — | — | — — —— — — 

| 


Philippsheim— Binsfeld ...... Sei a = — = Ge = e — 2 
Spurweite 0,785 m. | i 
822481 117,04 [|®8264515i 117,04 2 768 656 117 


Ohne Spurweite. l | i 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 188 735 18,80 112738 13,30 01611754 13, 80 


Klb. im oberschlesischen „ 896 847 117,04 | 
Gleiwitz—-Ratibor .. .. 2 2 2.22.% 82 842 | 47,50 28 508 417,50 5382811 47,50 || 255 203 47 
Spurweite 0.800 m. | | | i 
CCC EE 4718 6,35 5870 6,88 72 888 6,85 | 2316 8 
` Spurweite 0,900 m. | | 
„ = M ENEE > | KENE 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. | | | | 
Insterburger Klbn.: | | 
1. Bahnverwaltung Insterburg — — | — i == = >= == = | 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... — | — — | = — = | = SCH 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken = | = | = = Ka | — SS = 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . = — > | SS Gees = l == =] 
Spurweite 0,750 m und 1.485 m. | , | | 
Königsberger Klßvbbbbbꝛ. = ! 5 = | = = = , E — 
CasekowW— Penkun- Oder 31 092 42,28 25 838 42,28 | 181687 42, 28 100 046 42.21 
Greifswald—Wolgast .. . 222 22.0. 20 146 57,19 22 044 | 57,19 185 910 57,19 111 328 87.11 
Klb. des Kreises Jerichow!!! . = == = ! = = == => = 
Krotoschin—Pleschen . 25 668 49,16 18116 | 49,16 | 159705 | 49,16 | 119687 43.10 
Spurweite 1,000 m und 1,435 nı. , | 
Saatziger Klb. . . . 2 2 oc. 48 878 | 120,00 | 34 161 | 120,00 198377 605 | 120,00 || 802 892 12 
Spurw. 1,485m | ` — — — — See ( — | SZ Si 
Spremberger Stadtb. d Ber Ste L | Së N u | We — — — E 
Spurw. 1.485 m 91,17 91,17 ?} i 91,17 ? 91.1% 
Schrodaer Kralı. | Spur w. 1000m [5 60 854 10,62 | 50 260 10.62 258 052 10,62 15205150, ica 
zalzwedelDiesdork na 26885 30,20 16733 30,20 128814 | 80,20 90 575 30% 
Halle Ilettst ede . q | 184286 ' 61,25 125 460 61,25 | 869655 61, 25 | 781012 814 
Rendsburg—Ilohenwestede . = — = | = > | = = = 
Ruhr-Lippe-Klbn. nn. 82073 97,868 52 447 97,36 564 115 97,86 , 843 433 37 
Steinhuder Meerbahn `... 45170 | 56,54 36 208 ! 56,54 0187 278 | 56,54 , 184 399 a 
Eckernförde-Owschlag.. . . 22 2... 10 189 26,00 | 8 945 | 25,00 70 454 25,00 | 56 951 28. 
Piesberg Rheine 283181 50,48 || 14489 | 50,48 170 660 50,48 | 


Außerpreußische Bahnen. | ` | | 


I l 
1 


Spurweite 0.750 m. ' | i 


1 


Zörbig-Cöthen `... — — == CS = „ 

Cloppenburger K lb). .. . | 10118 | 29,20 7848 29,20 52 968 ` 29,20 47 * 
Spurweite 0.900 m. ! 

Doberan—Arendsee `... 4 750 | 15,40 A 050 | 15,40 128 181 15,40 | 97040 4 


5 1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 1. 1. 1917. — ) Vom l. 57 
) Vom 1. 7. 1917. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A.v.d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 8. Dezember 1917. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8: Hermann in Berlin. 


A. 


Aachen G 164. 

Aachener Kleinbahngesell- 
schaft 350. 

Abdichtungen bei Straßen- 
bahn-Unterführungen und 
Kleinbahn - Tunnelanlagen 
770. 

Abmessungen und Tragfähig- 
keit des Querschwellenober- 
baues. Von Ingenieur Max 
Buchwald 481. 

Absam— Hall (Tirol) V 391. 

Adler, Leonhard, Dr. Ing. Die 
Wirtschaftlichkeit von Ku- 
gellagern bei Straßenbahn- 
wagen 177. 

Akkumulator-Doppelwagen mit 
Stromrückgewinnung der 
Kgl. Preuß. Staatseisenbahn- 


Sachregister.“ 


Ankererwärmung von Bahn— 
motoren Z 567. 

Anlagekosten österreichischer 
Lokalbahnen Z 173. 


Arad —Temeshidegkut V 263. 


verwaltung Z 269. Z 340. 
Z 511. 

Akos—Boldäder Waldungen 
V 22. 


Alabama-Kraftgesellschaft, ihre 
Uberlandkraftwerke Z 682. 
Alkohol und Verkehrswesen 

Z 683. 
Allgemeine Deutsche 
bahngesellschaft 786. 
Allgemeine Lokal- 
Benbahn-Gesellschaft 633. 
Altena—Ihmert P 612. 
Altfelde—Christburg G 562. 
Altona—Ottensener Industrie- 
bahn Z 710; ihr neuer An- 
schlußbahnhof Z 616. Z 732. 
Altsohl— Karpfen V 769. 
Amerika, bundesgesetzliche 
Vermittlung bei Arbeitsstrei- 
tigkeiten in den Vereinigten 
Staaten 334. 
Andermatt—Göschenen (Schol. 
lenenbahn) B 562. 


Klein- 


E 


1) Anm. Es bedeutet: 

B = Betriebseröffnung oder 
Betriel.sänderung. 

G = Genehmigung. 

P = Plan. 

V = Vorarbeiten. 

Z = Zeitschriftenschau. 


und Stra- 


Arbeitsstreitigkeiten, bundes- 
gesetzliche Vermittlung da- 
bei in den Vereinigten Staa- 
ten von Amerika 334. 

Artern—Berga-Kelbra 
B 264. 

Arvaväiralja—Lokeza V 612. 

Ascheberg—Rinkerode P 334. 
B 562. 

Asphalt an den Straßenbahn- 
schienen, Beziehungen zwi- 
schen seiner Haltbarkeit und 
der Fahrbahnbreite Z 173. 

Asphalt- und Holzpflaster- 
straßen, eine neue Gleisbe— 
festigung darin Z 269. 

Ausrüstung elektrischer Bah— 
nen und ihre Unterhaltung 
Z 268. 

Auto als Vorspann Z 565. 

Autogene Schweißung, ihre 
Anwendung in den Repara- 
turwerkstätten der schwei- 
zerischen Eisenbahnen Z 170. 

Automobil, Geschwindigkeit, 
Anfahr- und Bremsweg dabei 
. 99. 


B 2 


B. 
Baden, Großherzogtum, das 
Wegerecht für elektrische 


Leitungen daselbst Z 338. 
Bahnärzte-Verband, deutscher, 
seine Ausschußsitzung in 
Cassel und Melsungen vom 
2.—4. Juni 1917 Z 732. 
Bahnerhaltung und Zugförde- 
rung, zur Wirtschaft dabei 
2 731. 
Bakar—Rijecinafluß V 391. 
Bakar—Susak V 391. 
Balsa—Kenezlö V 263. 
Bamberger elektrische Straßen- 
bahn 105. 
Bänyapataka—Säcsur V 163. 
Barcelona, die Wasserkraftan- 
lagen Tremp und Seros 
Z 339. Z 397. Z 513. 


Barcelona, Kraftübertragungs- 
anlage mit 80000 Volt der 
Energia Electrica de Cata- 
luña Z 172. 

Bärcza—Kaschauer 
bahn V 769. 

Barmen— Elberfelder elektrische 
StraBenbahn 575. 

Barmer Bergbahn A.-G. 630. 

Barten—Gerdauen B 613. 

Baseler Kantonale Straßenbah- 
nen 629. 

Bäseler, Regierungsbaumeister, 
Dr. Ing., Straßenbahnwagen 
ohne Bogenreibung 553. 

Bau der Industriebahnen. Von 
Ingenieur Walther Ritter 
759. 

Befestigung von Straßenbalın- 
schienen auf IIolzlangschwel— 
len für eiserne Brücken Z 27. 

Befreiung von Stempelabgube 
bei Straßenbahnen. Von 
Straßenbahndirektor J. Si- 
méon, Aachen 549. 

Bégalankás—Marzsina V 506. 

Beiträge zu Vorarbeiten für 
nebenbahnähnliche Kleinbah- 
nen. Von Regierungs- und 
Baurat Czygan 301. 375. 492. 

Bekohlung der Lokomotiven 
mit Hängebahnen Z 338. 

Belgische Grenze bei Kesse- 
nich—Roermond P 263. 

Berechnung blockförmiger 
Mastfüße Z 684. 

Berga-Kelbra—Artern 
B 264. 

Bergedorf—Geesthacht G 163/4. 

Bergedorf Süd—Börnsen G 164. 

Bergschäden an Straßenbahn- 
gleisen mit einer Anleitung 
zu deren Erkennung, Besei- 
tigung und möglichsten Ver- 
hütung Z 684. 2 733. 

Berlin B 22. G 22. B 164. 

Berlin, besondere Bestimmun- 
gen II für die Ausführung 
von Straßenbahnanlagen da- 
selbst Z 340. 

Berlin— Charlottenburg P 334. 

Berlin, der Verkehr in Groß- 
Berlin in den Jahren 1913 
bis 1916.2 567. 


Friedhofs- 


B 22. 


Berlin, die Umgestaltung der 
Umgebung des Bahnhofs 
Friedrichstraße Z 269. 

Berlin, die Unterdückerung der 
Panke unter der städtischen 
Nordsüd-Schnellbahn Z 24. 

Berlin, Lindentunnel Z 26. 
Z 338. Z 510. 

Berlin—Stralau P 722. 

Berlin, technische Bedinguugen 
für die Unterhaltung des 
Straßenpflasters daselbst, ein- 
schließlich der provisorischen 
Umpflasterung mit alten und 
neuen Steinen Z 173. 

Berlin—Treptow—Cöpenick 
P 722. 

Berlin, vom Bau der städtischen 
Nordsüd-Schnellbahn Z 24. 
Berlin, Wagen der A. E. G. 
Schnellbahn Z 26. Z 97. 

Berlin-Wilmersdorf B 164. 

Berliner elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen 533. 

Berliner elektrische Unter— 
grund-Nordsüdbahn Z 512. 

Berliner Schnellbahn unter den 
Häusern Z 26. 

Berliner Stadtbahn, Vorberei— 
tungen für ihren elektrischen 
Betrieb Z 267. 


Berliner städtische Straßen- 
bahnen 578. 

Berliner Verkehrsgesellschaf- 
ten Z 618. 


Berlins große Verkehrsauf- 
gaben und ihre Durchführung 
während des Krieges Z 24. 
Z 27. Z 271. 

Bern—Lötschberg—Simplon, 
Geschäftsbericht dieser All- 
penbahngesellschaft für 1916 
Z 775. 


Beschleunigung des Straßen- 
bahnverkehrs, Maßnahmen 
dazu Z 337. 


Beseitigung von Personalschwie- 
rigkeiten bei Flektrizitäts- 
werken 335. 

Besteuerung des Eisenbahn- 
güterverkehrs Z 618. 

Bethlen—Kisilva G 263. 

Betonunterbettung, ihre Theorie 
Z 775. 


Betriebseröffnunren 22. 94. 
164. 263. 334. 391. 507. 
562. 613. 674. 722. 770. 


(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen). 
Betriebslängen der Bahnen, be- 
sonders für elektrischen Be- 
trieb Z 683. 
Bettung des Straßenbahnglei- 


ses. Von Ingenieur Max 
Buchwald 749. 
Bewegung des Erneuerungs— 


fonds und seine Beziehung 
zam Tilgungsfonds. Von 
Dr. Ing. A. Paul 645. 

Biala V 674. 

Riel Meinisberg— Büren, Trieb. 
drehgestell Bauart Liechty 


EE 


Sachregister. 


auf dieser Schmalspurbahn 
Z 172. 

Bielitz V 674. 

Biharrosaer 
V 506. 

Binger Nebenbahnen 106. 

Bismark — Wittingen P 94. 

Bleckeder Kreisbahn P 21. 

Bochum (Carolinenglück) — 
Herne G 769. 

Bochum Gelsenkirchener Stra- 
Benbahnen 573. 

Boldäder Waldungen—Akos 
V 22. 

Börnsen—Bergedorf Süd G 164. 

Borszėk-- Borszekhollösarka 
V 263. 

Borszeker Kohlengruben—Gyer- 
gyôvárhegy V 506. 

Borszėkhollósarka— Borszék 
V 263. 

Borszekhollösarka—-Nagybor- 
patak V 263. 

Bosnisch herzegowinisches 
Eisenbahnnetz, seine Ergän- 
zung Z 513. 

Braunau—Kotzenau B 23. 

Braunschweiger Straßen-Eisen- 
bahngesellschaft 534. Z 619. 

Bremer Straßenbahn 354. 

Bremerhavener Straßenbahn 
353. 

Bremseffekt, seine Bemessung 
bei Straßenbahnwagen unter 
Berücksichtigung der Massen- 
wirkung, der Radkrümmung 
und der Bremsklotzhängung 
Z 774. 


Industriebahn 


| 
| 
| 


Bremsschlauch mit Stahlbeweh- ` 


rung Z 730. 
Breslauer elektrische Straßen- 
bahn 469. 


Brünner Lokal-Eisenbahngesell- | 


schaft Z 618. 

Brünner Straßenbahnen und 
die österreichische Elektri- 
zitätslieferungs - Gesellschaft 
Z 567. 

Brüx B 770. 


Bücherschau 23. 95. 166. 
266. 336. 395. 509. 564. 614. 
677. 724. 772. 


Beiträge zur Geschichte der 
Technik und Industrie. 
Jahrbuch des Vereins 
deutscher Ingenieure 7. 
Band 726. 

Ertel, Arthur, Dr. Ing. Die 
Entwicklung des groß- 


städtischen Wohnungs- und ` 


Verkehrswesens in den 
letzten Jahrzehneten 95. 


Gesetz über die Besteuerung ` 
des Personen- und Güter- 


verkehrs, erläutert von Dr. 
jur. Roeder 729. 


Giese. Erich, Dr.-Ing., 
Schnellstraßenbahnen 701. 
Giese, Erich, Dr. Ing. Tarif- 
vorschläge für Verkehrs- 

mittel 509. 


l 
| 


H 


Zeitschrift 
(für Kleinbahnen. 


Goedecke, C. H., Regierungs- 
baumeister a. D. Sach, 
wert und Ertragswert nebst 
Baukontierung und Ab- 
schreibung von Werken 
mit Betriebsnetzen 677. 

Haas, Robert, Dr. Die Rück- 
stellungen bei Elektrizi- 
tätswerken und Straßen- 


bahnen 166. 
Hammel, Ludwig. Die Stö- 
rungen an elektrischen 


Maschinen, Apparaten und 
Leitungen 614. 

Heyn, Wilhelm, Dr. Ing. Die 
Geschwindigkeitsmesser mit 
Reibungsgetriebe. Ein Bei- 
trag zu ihrer Theorie 266. 

Kohlensteuergesetz, erläutert 
von Dr. Fritz Zedermann 
und Dr. Jos. Morenhoven 
729, 

Matschoß, Konrad. 
Siemens 724. 
Möllinger, J. A., Dr.-Ing. 
Wirkungsweise der Motor- 
zähler und Meßwandler 

772. 

Rieser, Heinrich. Jahrbuch 
der technischen Zeitschrif- 
ten-Literatur (Technischer 
Index). Ausgabe 1916 23. 

Ruegger, U. R. Dr. sc. techn. 
Die Konizität der Radrei- 
fen und die Fahrt auf 
gerader Strecke 728. 

Schau, A. Der Eisenbahnbau 


Werner 


728. 
Siegel, G., Dr.-Ing. Der 
Verkauf elektrischer Ar- 
beit 772. 


Verzeichnis: der an die Re- 
daktion eingesandten Bü- 
cher 24. 97. 336. 395. 
510. 564. 615. 729. 773. 

Buchwald, Max. Abmessungen 
und Tragfähigkeit des Quer- 
schwellenbaues 481. 

Buchwald, Max. Der Schienen- 
stoB mit verschweißten La- 
schen 365. 

Buchwald, Max. Die Bettung 
des Straßenbahngleises 749. 
Buchwald, Max. Die Spurver- 
bindung des Straßenbahn- 

gleises 713. 

Budapest G 391. G 508. 

Budapest—Budak6sz— Zsambek 
V 163. 

Budweis V 21. G 164. 

Buer—Buer-Hassel G 22. 

Buer—Buer-Resse G 22. 

Buer-Hassel—Buer G 22. 

Buer-Resse—Buer G 22. 

Bukowinaer Waldbahn 675. 

Bulgarien, die Zukunft der dor- 
tigen Schmalspurbahnen 
Z 733. 

Bundesgesetzliche Vermittlung 
bei Arbeitsstreitigkeiten im 
den Vereinigten Staaten voa 
Amerika 334. 


XXIV. Jahrgang 
Dezember r. lg.] 


C. 
Ca rolinenglück In 
Herne G 769. 
Casseler Große Straßenbahn 347, 
Charlottenburg B 507. 
Charlottenbure—Berlin P 334. 
Chemnitzer städtische Straßen- 
bahnen 783. 

Chicago, Tieferlegung eines 
Straßenbalhnntunnels Z 513. 
Chicago, zur Frage der Elek- 
trisierung der dortigen Bah- 

nen Z 270. 
Christburg—Altfelde G 562. 
Christburg—Lichtfelde G 582. 
Chur, das neue Elektrizitäts- 

werk dieser Stadt an der 

Plessur bei Lüen Z 173. 

J. 568. 

Coblenzer Straßenbahn-Gesell- 

schaft 628. 


Bochum — 


Cöln P 94. G 391. B 613. 
Cöln, städtische Straßenbalı- 
nen 283. 


Constantin—Wanne B 507. 
Cöpenick—Treptow—Berlin 
P T22, 


Crefelder Straßenbahn-A.-G. 
470. 

Cronenberg—Solingen P 561. 
G 722. 


Csucsa—Drágánbach V 506. 

Czygan, Regierungs- und Bau- 
rat. Beiträge zu Vorarbei- 
ten für nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen 301. 375. 492. 


Dagg-Wagen Z 268. 

Dahle P 612. 

Dahlenburg—Bleckede—Lüne- 
burg P 21. 

Dampfeisenbahn, Kraftwagen- 
linie oder Vielachsenantrieb 
auf Schienen Z 27. 

Dampflastwagen Z 267. 

Darnewitz—Schinne B 165. 

Dävidvägäs—Sacsur V 163. 

Deurne—Horn P 263. 

Deutsche kisenbahn-Betrieb-- 

gesellschaft, A.-G., Berlin 104. 

Deutsche Eisenbahnen und 

Straßenbahnen im Jahre 
1916 2 98. 

Deutsche Kolonialbahnen, ihre 
Bedeutung für die afrikani— 
schen Schutzgebiete Z 338. 

Deutsche Schutzgebiete, der 
Oberbau der dortigen Eisen- 
bahnen Z 617. 

Deutsche Straßenbahnen und 
Kleinbahnen im Jahre 1915 
Z 616. 

Deutsches und belgisches Neben- 
und Kleinbahnwesen Z 97. 

Deutschlands und Österreichs 
Elektrizitätswirtschaft, ihre 
Gegenwart und Zukunft Z 271. 

Deuz (Westf.)—Irmgarteichen. 
Wertbenbach B 22. B 507. 

Dexbeim G 612. 
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Diepoldsau—Hohenems V 22. 

Diesel-elektrische Triebwagen 
der sächsischen Staatsbahnen 
Z 26. 

Dieselprinzip, seine Einführung 
bei Fahrzeugmotoren Z 682. 
Z 730. 

Differentialschutzsystem für 
Kabel und Transformatoren 
Z 566. 

Dilatationsstoß, ein neuer für 
Straßenbahuschienen Z 99. 

Dolniemtsch—Suchalosa V 162. 

Dolniemtsch—Ungarisch Ostra 
V 102. 

Dorf Tirol—Winkelweg V 162. 
V 263. 

Drágánbach—Csucsa V 506. 

Draht- und Glühlampentechnik, 
neues daran 165. 

Drahterwärmung, ihr Einfluß 
auf Biegungsarbeit, Biegungs- 
zahl und Zerreißfestigkeit 
Z 512. 

Drahtkultur Z 270. 

Dralitseilbahn Treib—Seelisberg 
J 339. 

Drahtseilbahnstützen aus Be- 
ton und Eisenbeton Z 271. 
Dralltseile. ihre mechanische 

Kupplung Z 616. 

Dralitseile im Förderwesen, Er- 
fahrungen damit Z 27 

Drahtseilschwebebahnen 
Förderzwecke in 
fabriken Z 170. 

Dückerung des Schöneberger 
Regenauslassee unter der 
Untergrundbahn am Nollen- 
dorfplatz in Berlin Z 684. 

Düsseldorf, Straßenbahn-Güter- 
verkehr Z 730. 

Düsseldorfer städtische Straßen- 
bahnen 192. 

Dynamomaschine, zu ihrem 
50jährigen Bestehen Z 172. 


für 
Zucker- 
J. 268. 


Eckernförde —Owschlager Klein- 
bahn 192. 

Ehnis Fahrkarten-Lochapparat 
für armverletzte Stations- 
schaffner Z 730. 

Eilsen — Bückeburg Minden 
P 722, 

Einsiedel—Wagendrüssel V 391. 

Eisenbahn und Kraftwagen 
A 513. Z 732. 

Eisenbahn und Wasserstraßen 
Z 684. 

Eisenbahnbautenstand am Ende 
des II. Semesters 1916 Z 339. 

Eisenbahnwarnungssignal, ein 
neues Z 730. 

Eisendraht für IIochspannungs- 
leitungen Z 568. 

Eisendraht fahrleitungen in 
Wien 2 171. 

Eisendrahtverwendung für 
Hochspannungsleitungen Z 
514. 


07 


Eiserne Brücken, Befestigung 
von Straßenbahnschienen auf 
Holzlangschwellen darauf 2 
27. 

Elektrisch betriebene Klein- 
bahn- Lokomotiven Z 170. 

Elektrische Bahnen Z 171. 

Elektrische Beleuchtung 
Weichen Z 396, 

Z 684. 

Elektrische Großwirtschaft un- 
ter staatlicher Mitwirkung 
Z 396. 

Elektrische Stadtschnellbahnen 
der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika Z 270. 

Elektrische Straßenbahn 
Schmöckwitz—Grünau Z 25. 

Elektrische Uberlandzentrale in 
Oslawan Z 338. 


von 
Z 682. 


Elektrische Wärmeerzeugung 
für Dampfbahnen Z 619. 
Elektrische Zugbeleuchtung, 
ihre Entwicklung Z 270. 

Z 338. 
Elektrische Zugbeleuchtung, 


Neuerungen und Fortschritte 


dabei Z 25. Z 98. Z 171. 
Elektrische Zugwagen für 
Lastbeförderung Z 397. 


Elektrischer Antrieb von Wa- 
genkippern Z 566. 
Elektrischer Betrieb der Ber- 
liner Stadtbahn, Vorbereitun- 
gen dafür Z 267. 
Elektrischer Betrieb in Verbin- 
dung mit Dampfbetrieb bei 
Hauptbahnen Z 731. 
Elektrischer Triebwagen 
Schmierölmotor Z 615. 
Elektrisches Bahnwesen in den 
Vereinigten Staaten sowie 
auf der Ausstellung in San 
Francisco 1915 Z 209. 
Elektrizitätser zeugung, staat- 
liche, im preußischen Land— 
tag Z 396. 
Elektrizitätsmonopol, Elektrizi- 
täts- und Verkehrsbesteue- 
rung Z 269. 
Klektrizitätspreise und Wirt- 
schaftlichkeit der Elektrizi- 
tätswerke Z 269. 
Ulektrizitätswerk Mark, 
Kraftwerke Z 338. 
Klektrizitätswerke, die wirt- 
schaftliche Wirkungsweite 
großer und kleiner Werke 
2 617. 
Elektrizitätswerke, 
nisation Z 512. 
Elektrizitätswirtschaft in 
Deutschland und Österreich, 
ihre Gegenwart und Zukunft 
Z 271. 
Elektrizitätszähler, ihre abnor- 
men Konstruktionen Z 513. 
Elektrizitätszähler, Zählerprü- 
fung und Zählereicheinrich- 
tungen Z 25. Z 98. Z 269. 
Z 337. Z 396. Z 566. Z 616. 
2 731. 


mit 


seine 


ihre Orga- 
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Elektromobile Z 270. Z 339. 

Elektromobilwagenschuppen 
Z 396. 

Elektromotor-Triebwagen 
eigener Kraftquelle Z 27. 

Elmshorn P 722. 

Energetische Koeffizienten der 
virtuellen Länge von Bahnen, 
insbesondere bei elektrischem 
Betriebe Z 99. 


mit 


Englische Straßenbahnen im 
dritten Kriegsjahr Z 616. 
Enteignungsrecht für Draht- 

seilbahnen Z 511. 
Erneuerungsfonds, seine Be- 


wegung und Beziehung zum 
Tilgungsfonds. 
A. Paul 645. 
Ersatzbereifungen fü 
sonenkraftwagen Z 
Essen P 561. 
Eesen— Mülheim (Ruhr) G 22. 


j 
m se 
775. 


F. 
Fahrdrahtausbildung, Vor- 
schlag zu ihrer Vereinheit- 
lichung Z 338. 
Fahrdrahthalter, 
setzbare Z 617. 


zusammen- 


Fahrkarten-Lochapparat für 
armverletzte Stationsschaff- 
ner Z 730. 

Fahrleitungen ohne Kupfer, 


Kupferlegierungen und Gum- 
mi Z 170. 

Feldschwächungswiderstände, 
induktive für Straßenbahn- 
motoren Z 25. 

Feuerlose Lokomotiven Z 565. 

Förder. und Transportwesen 
Z 565. 

Förderbahn nebst Schüttgerüst 
in städtischen Straßen Z 733. 

Förderung des Baues von 
Kleinbahnen durch die Pro— 
vinzial- (Kommunal-) Ver- 
bände 506. 

Frankfurt (Main), die Hafen- 
anlagen der Stadt mit beson- 
derer Berücksichtigung der 
Umschlagein richtungen des 
neuen Osthafens Z 170. 

Frauenfeld - Wil G 562. 

Freiburg (Breisgau), Geschäfts- 
bericht der städtischen Stra- 

= Benbahn 348. 

Freigerichter Kleinbahn 191. 

Friedrichshagen—Schöneiche— 


Kalkberge, Einführung des 
elektrischen Betriebes auf 
dieser StraBenbahn Z 170. 
Z 172. 


Fürstenbrunn am Untersberg 
(Marmorbrüche)—Grödig 
V 612. 


G. 
Gáborfalva—Nagyszeutmihály 
V 506. 


Gasmotor und Elektromotor im 
Kriege Z 682. 


Von Dr. Ing. 


e —— — 


Geesthacht Bergedorf G 163/4. 

Gelsenkirchen G 164. 

Gemeinschaftsbahnhof Her- 
mannplatz Z 510. 

Genehmigungen 22. 94. 
263. 334. 391. 506. 562. 
674. 722. 769. 

(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 

Genthiner Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 191. 

Gerdauen—Barten B 613. 

Geschichte des Drehst roms 
J 567. 

(reschwindigkeit, Anfahr- und 
Bremsweg beim Automobil 
Z 99. 

Geschwindigkeitsmesser, über 
das Nacheilen zwangsläufiger 
A 773. 

Gesellschaft für elektrische 
Hoch- und Untergrundbahnen 
in Berlin 533. 


163. 
612. 


Gesetzgebung 21. 261. 325. 
391. 561. 612. 674. 
Preußen: 

Eisenbahnanleihegesetz vom 


22, April 1917 vyl. 
Entwurf eines Eisenbahnan- 
leihegesetzes 261. 


Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 15. De- 


zember 1916, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts au den Kreis Min- 
den zum Bau und Betriebe 
einer Kleinbahn vom Über- 
gabebahnhof der Mindener 
Kreisbahnen in Minden 
nach Kleinenbremen ?1. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 30. De- 
zember 1916, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts an die Stadtge- 
meinde Cölu zum Umbau 
und Betriebe der Gleisan- 
lagen der Privatanschluß- 
bahn nach dem Schlacht- 
und Viehhof 21. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 5. Ja— 
nuar 1917, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts an die Opalenitzaer 
Kleinbahngesellschaft zum 
Umbau und zur Erweite— 
rung des Bahnhofs Opale- 
nitza 21. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 27. März 
1917, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Deutsch- Luxemburg. 
sche Bergwerks- und Hüt- 
ten-Aktiengesellschaft, Ab- 
teilung Dortmunder Union 
in Dortmund, zum Bau 
und Betriebe einer Er- 
weiterung und Anderung 
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der Privatanschlußhalın 
ihres Werkes an den 
Staatsbahnhof Dorst feld 
261. | 
raf des Königl. Staats- 
ministeriums vom 5. April 
1917, betr. Anwendung ds 
vereinfachten Enteignungs- 
verfahrens bei der Erwei- 
terung und Änderung der 
Privatanschlußbahn der 
Deutsch - Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten- 
Aktiengesellschaft, Abtei- 
lung Dortmunder Union in 
Dortmund, an den Staats- 
bahnhof Dorstfeld 325. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriunis vom 17. Juni 
1917, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Badische Anilin-. und 
Soda fabrik zu Ludwigs- 
hafen (Rhein) zum Bau 
einer Anschlußbahn von 
der Grube Elise II bei 
Mücheln über Kötzschen 
und die Fabriken (die sa- 
genannten Leunawerke) 
nach dem Staatsbahnhof 
Corbetha 561. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 3. Sep- 
tember 1917, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs— 
rechts an den Reichsfiskus 
zum Bau einer Privatan- 
schlußbahn vom Bahnhof 
Deutsch Eylau nach dem 
Proviantamt daselbst 612. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 10. Sep- 
tember 1917, betr. die Ver- 
leihung des Rechts zur 
Eigentumsbeschränkung an 
die elektrische Straßen- 
bahn in Breslau zur Be- 
festigung von Tragedräh- 
ten und Errichtung von 
Tragemasten 674. 

Gesetzliche Vorschriften für 
Bau und Betrieb von Privat- 
Dampflokomotiven 7 731. 

Gesichtspunkte für die Berech- 
nung eines Straßenbahn- 

Schienennetzes Z 267. 

Gevelshere— Mühlinghausen 

(Milspe) —Vörde, elektr. 

Straßenbahn 794. 

Gföhl Krems V 94. : 

Gleichstrombahnen, die Strom- 
ersparnisse in ihrem Fahrbe- 

trieb Z 617. 

Gleichstrombahnmotoren 
Z 172. 

Gleisbefestigung, 
Asphalt- und 
straßen Z 269. 

Gleiseinbau in städtischen 
Straßen, seine Kosten Z 684. 

Görömbely—Hejöcsaba V 391. 


eine neue, in 
Holzpflaster- 
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&öschenen— Andermatt 
(Schöllenenbahn) B 562. 

Grindel Schweizerische 
Grenze bei Widnau V 334. 

Grödekjagıellönskı, Steinbruch- 
bahn V 562. 

Grödig—Marmorbrüche in 
Fürstenbrunn am Untersberg 
V 612. | 


Groß Berlin, der erste Ver- 
waltungsbericht des Ver- 
bandes 315. Z 339. Z 340. 
"Z 397. 

Groß Berlin, einige neuere 


Straßenquerschnitte daselbst 
Z 99. 

«:roß Berlin, Erschließung der 
Außenbezirke Z 99. | 
Grob Berliner Verbandsgebiet, 

die Tarife der dortigen Ver- 
kehrsanlagen und ihre Ein- 
wirkung auf die Entwick- 
lung des Verbandsgebiets 
7 336. 
Groß Berliner Verkehr, Tarif- 
vorschläge dafür Z 682. 
Groß Berlins Kleinbahnen 315. 
Groß Kikinda—Mölos V 79. 
Große Berliner Straßenbahn, 
‚Jahresbericht für 1916 Z 271. 
315. 2 340. 2 395. 

Grube Adler —Lang-Göns G 613. 
Gummireifenersatz bei selbst- 
beweglichen Fahrzeugen 

Z 270. 
müsen— Ziesar B 264. 
Giissing— Stegersbach V 612. 
Güterbeförderung auf den Stutt- 
garter Straßenbahnen Z 684. 
Güterbeförderung, städtische, 
ihre Organisation Z 730. 
Gütertransport auf Straßen- 
bahnen Z 337. 
Güterverkehr auf den Berliner 
Straßenbahnen 7 732. 
Hüterverkehr auf Straßenbah- 
nen. Von Straßenbanndirek— 
tor J. Siméon, Aachen 245. 
Ciüterverkehr, nächtlicher, 
den Groß Berliner Straßen- 
bahnen 7 271. 


auf 


Güterverkehr und Eisenbahn- E 
betriebskosten 7 97. 
Güterwagen, Frhöhung ihrer 


Leistungsfäühigkeit 2 618. 
Goverevövärhegey—Borszeker 
Kohlengruben V 506. 


Haag— Leiden P 94. 
Hall (Tirol) Absam V 391. 
Halle (Saale) P 334. G 334. 
Halmáj—Rakoeza, mit Ab- 
zweigung nach Szikszó V612. 
Ualtestellenabstand bei celek- 
trischen Straßenbahnen 
Z 683. 
Hamborn. 
bahn 290. 
Hamburg—Altonaer Zentral- 
bahngesellschaft 1916 Z 173. 


städtische Straßen- 
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Hamburger Straßen-Eisen- 
bahngesellschaft 466. 

Hammer—Miala P 612. 

Hannoversche Straßenbahn 535. 

Hebe- und Transportwesen 
J 566. 

llefel—llesperbrück (Hesper- 
talbahn) B 334. B 391. 

Heidelberger Straßen- u. Berg- 
bahn-Aktiengesellschaft 535. 
Z 619. 

Heilbronner Straßenbahn 351. 

lleißdampf-Straßenlokomotive 
Z 27. 

Hejöcsaba—Görömbely V 391. 

Herne Carolinenglück in 
Bochum G 769. 

lerne Sodingen Castrop, Ge- 
schäftsbericht der Straßen- 
bahn 349. 

Hespertalbahn Hesperbrück 
Hefe! B 334. B 391. 


Hessische Eisenbahn-Aktienge- 


sellschaft in Darmstadt 784. 
Hirschberger Talbahn 352. 
Hirschwang—Payerbach- 

Reichenau V 162/3. 
Hohenems—Diepoldsau V 22. 


Höhenlage der Straßenbahn- 
gleise im Querprofil des 


Fahrdamms Z 99. 
Holzkonservierung Z 681. 
llorn—Deurne P 263. 
Hudsonflußtunnel, neuer, 

Motorfahrzeuge Z 732. 
Iluszt—Keselymezö V 722. 
Ifygienische Forderungen beim 

Bau von Untergrundbahnen 

614. 


für 


lalóer Waldbahn V 506. 

Ihmert— Altena P 612. 

Imprägnierung von Holzmasten. 
gegenwärtiger Stand Z 396. 


Industriebahnen, ihr Bau. Von 
Ingenieur Walther Ritter 
759. 


Irmgarteichen-Werthenbach— 
Deuz (Westf.) B 22. B 507. 


J. 


Jaroslau—Majdan Sieniaweka 
V 674. 

Ja roslau—Pantalowice V 674. 

Jenaer Flektrizitätswerke 790. 


K. 


Kabel-Verteiler und Endver- 
schlüsse mit Öl Z 683. 
Kaltliof— Marienburg (Westpr.) 
B 23. 
Karlsbad B 562. 
Kärolyhäza—Möädos V 769. 
Karpfen—Altsohl V 769. 
Karrenzug für den Kranken- 
transport im Felde Z 510. 
Kaschauer Friedhofsbahn— 
Bäreza V 769. 


Kassap köi—Principele B 770. 
Kavicsbäinya—Tapolczafö- 
V 163. 

Kayser, M., Die Versicherung 
von Angehörigen feindlicher 
Staaten nach der Reichsver- 
sicherungsordnung 276. 

Kemmann, G., Geh. Baurat. Die 
selbsttätige Signalanlage der 


Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn nebst einigen 
Vorläufern. 1. 606. S 


Kenézlö— Balsa V 263. 
Keselymezö—Huszt V 722. 
Kessenich an der belgischen. 

Grenze—Roermond P 262. 
Kisilva-Bethlen G 26g. | 
Kisilva—Öradna G 263. Sa 
Kisjenö-Erdöhegy—Talpas 

V 163. 
Kislevärd—Malaczka V 263. 
Kismuzsla-Puszta— Köbölkut 

V 768. K 
Klein Grauden—Reinschdorf., 

P 94. Se 
Kleinbahnanlage in den Nieder- 

landen 562. 


Kleinbahnen im Felde Z 337. 


: Kleinbahnen, 


Staatsbeihilfen 
für sie 762. ' 
Kleinbahnen von Groß Berlin 
315. 
Kleinbahngesetz in Preußen, 
25 jühriges Bestehen 2 616. 
Kleinbahnlokomotive mit 
Steuerung von Verhoop Z 567. 


Kleine Mitteilungen 21. 162. 
263. 334. 39. 506. 561. 
612. 674. 722. 768. 

Klötze—Vinzelberg P 94. 

Knelles, Adolf, Ingenieur, 
Streckenreinigung. mecha- 


nisch oder mit der Ifand 557. 
Köbölkut— Kismuzsla-Puszta 

V 768. 
Könnern—Rothenburg 

B 264. 
Kotzenau— Braunau B 23. 
Kotzenau—Lüben B 722. 


(Saale) 


Kraftaufsparende Bremsung 2 


268. 
Kraftfahlrwesen nach dem 
Kriege Z 337. 
Kraftübertragungsaulage mit 


80 000 Volt der Energia Elec- 
trica de Cataluña, Barcelona 
J. 172. 

Kraftwagen für Personen. deren 
Ersatzbereifungen 2 775. 
Kraftwagen im englischen 
Heere Z 773. 
Nraftwagenbet rieb, 
Praxis Z 267. 
Kraftwagenindustrie, ihre Aus- 
sichten Z 773. 
Kraftwagenmotoren, 
Neuerungen in 

Z 682. 
Kraftwerke des kommunalen 
Elektrizitätswerkes Mark 

Z 338: 


aus seiner 


»inige 
ihrem Bau 


Krakau B 264. B 675. 
Krasznahorka—Lokceza V 769. 
Krehlau—Lissa (Posen) B 392. 
Krems— Gföhl V 94. 

Krieg und die österreichischen 
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legraphenleituligen im Rhone- 
tal durch den Bahnbetriebs- 
strom Z 171. 


‘ Lüben—Kotzenau B 723. 
Luftgekühlte Straßenbahnmoto- 


Privatlokalbahnen Z 396. 
Z 732. 
Kriegsfürsorgeleistungen der 


deutschen Straßenbahnen 515. 
Kriegsschauplatz, die Maschine 
auf ihm Z 267. 
Kröpfen von Laschen zur Her- 


stellung von Übergangs- 
laschen Z 731. 
Kugellager bei Straßenbahn- 


wagen 177. Z 774. 
Kupfer- und Zinkverwendung 
Z 397. 


L. 


Ladeströme und Schutzerdun- 
gen in Überlandzentralen Z 
566. 

Lahrer StraBenbahngesellschaft 
106. 

Lang-Göns—Grube Adler G 613. 

Laphágy—Sóspuszta V 22. 

Lastauto im Dienste der Eisen- 
bahn und der Binnenschiff- 
fahrt Z 99. 

Lauban—Rothenburg (Oberlau- 
sitz) P 561. 

Leiden— Haag P 94. 


ren der A. E. G. Z 619. 

Lüftung der Untergrundbahnen 
Z 683. Z 731. 

Lüftungsanlage für wechselnde 
Geschwindigkeit Z 268. 

Lund—Bjärred, elektrischer 
Betrieb auf dieser Kleinbahn 
Z 683. 

Lüneburg—Bleckede—Dahlen- 
burg P 21. 

Luxemburg, die wirtschaftliche 
Bedeutung einer Oberland. 
zentrale für das Großherzog- 
tum Z 567. Z 617. 


Magdeburg P 506. 
Magdeburger Straßen-Eisen- 
bahngesellschaft 468. 


Mähr. Ostrau—Poln. Ostrau 
B 723. 
Mainz G 613. 
Majdan Sieniawka—Jaroslau 
V 674. 


Leipziger Elektrische Straßen- 


bahn 344. 
Leipzigs Straßenbahnen 
Jahre 1916 791. 
Lichtfelde—Christburge G 562. 
Liegnitzer Elektrizitütswerke 
577. 
Liselen— Nidau B 94. 
Lissa (Posen) — Rrehlau B 392. 
Lohnau—Poln. Neukirch P 94. 
Lokalbahn - Akt iengesellschaft 
in München 464. 
Lokalbahnen oder Automobil- 
linien Z 271. Z 340. 
Lokeza—Arvaväralja V 612. 
Lokeza—Krasznahorka V 769. 
Lokomobile im Felde Z 566. 
Lokomotiven mit Torffeuerung 
Z 773. 
Lokomotivkesselheizfläche. ihr 
Wert für die Verdampfung, 
Überhitzung und Speise- 
wasservorwärmung Z 340. 
Lököshäza—Szemlak V 612. 
Tondoner Straßenbahn, ihre 
schlechten Wirtschaftsergeb- 
nisse Z 171. 


im 


Londoner Untergrundbahnen— 
Gesellschaft im Jahre 1916 
Z 513. Z 514. 


Losmisiéb—Ruszkabänya-Vzöre- 
nvbaläizsd V 506. 
Lostorf—Obergösgen G 263. 
Lötschberebahn. einige dabei 
gemachte Erfahrungen 
Lehnenbau Z 514. 
Lötschbergbahn. Maßnahmen 
gegen die Störungen der Te- 


Malaczka—Kislevärd V 263. 

Manila, über die dortige elek- 
trische Straßenbahn 265. Z 
268. 

Mannheim, städtische Straßen- 
bahn 463. 


. Mariaremete—Pesthidegkut V 


506. 
Marienburg 

hof B 23. 
Marospart—Szemlak V 612. 


(Westpr.) — Kalt- 


' Martinscica—RijecinaflußV 391, 


Martinseica—Susak V 391. 
Marzsina—Be6ralankäs V 506. 


Maschine auf dem Kriegsschau- 


im 


platz Z 267. 
Massengüter förderung durch 
Schwebetransporte Z 618. 
Mast füße, block förmige. Berech- 
nung dafür Z 684. 

Maßnalınıen zur Beschleuni— 
gung des Straßenbahnver- 
kehrs 7 395. 

Materialprüfung zamt der Tech- 
nischen Hoch chule zu Ber- 
lin, Jahresbericht für 1915/16 
613. 


Mechanische Kupplung 
Drahtseile 7 616. 
Mecklenburg-Pommersche 
Schmalspurbahn, A.-G., in 


Friedland (Meckl.) 631. 

Mehrphasen-Kollektormaschine 
mit an Schleifringen ange- 
schlossenen Drosselspulen 
Z 616. 

Meisterschwanden— Wohlen 
B 94. 

Mercedes -Kriegskraftwagen 
730. 


Z 


Merseburg G 769. 


| 
| 


der 


Zeitschrift 


Face erg [rar Kleinbahnen. 


Metalibeschaffung aus Elektri- 
zitätswerken und elektrischen 
Straßenbahnen während des 
Krieges Z 511. Z 565. 

Metallschlauch und seine Her- 
stellung Z 729. 

Miala—-llammer P 612. 

Minden—Bückeburg—Eilsen 
P 722. 


Mitteilungen des Vereins Deut- 


scher Straßenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen 28. 
100. 174. 272. 341. 398. 
515. 569. 620. 685. 734. 
776. 


Aufhebung einer einstweili- 
gen Verfügung, durch die 
den in einer Betriebsge- 
meiuschaft vereinigten 
Straßenbahnen und Klein- 
bahnen in E. die Einfüh- 
rung der von den Auf- 
sichtsbehörden genehmig- 
ten neuen Beförderungs- 
preise und Bedingungen 
untersagt worden war 530. 

Auszüge aus Geschäftsbe- 
richten 104. 190. 283. 
347. 463. 533. 573. 
628. 690. 783. 

Beitritt des Vereins zum 
Deutschen Verbande Tech- 
nisch - Wissenschaftlicher 
Vereine in Berlin 272. 

Bericht über die Tätigkeit 
der Vermittlungsstelle für 
1915 und 1916 623. 

Betriebsunfälle 42. 100. 174. 
273. 341. 398. 515. 569. 
620. 685. 734. 776. 

Kriegsfürsorgeleistungen der 


deutschen Straßenbahnen 
515. 
Leipziger Elektrische Stra- 


Benbahn 344. 
Mitgliederverzeichnis nach 
dem Stande vom 1. Januur 


1917 28. 

Mitglieder verzeichnis. Ver- 
änderungen 100. 174. 
272. 341. 398. 515. 

Nichtverpflichtung eines 


Bahnbetriebes zum Scha- 
densersatz für Entwertung 
eines Grundstücks durch 
Erschütterung, Staub usw., 
wenn es sich um nicht 
wesentliche DBeeinträchti- 
gungen handelt. die remä3 
& 906 BGB. geduldet wer- 
den müssen 778. 


Patentberichte 44. 102. 188. 
281. 345. 461. 531. 571. 
626. 688. 736. 781. 


Straßen- und Kleinbahn-Be- 
rufsgenossenschaft 42. 100. 
174. 273. 341. 398. 569. 
620. 685. 734. 776. 

Traumatische Neurose. 
Dr. Placzek 520. 


Von 


XXIV. Jahrgang. 
Dezentber tie] sSBauchreglster. 


Unfälle auf deutschen Stra- 
Benbahnen im Jahre 1916 
407. 

Unfallversicherung der feind- 
lichen Ausländer 518. 

Vereinsangelegenheiten 28. 
100. 174. 272. 341. 398. 
515. 569. 620. 685. 734. 
776. 

Vermittlungsstelle für tech- 
nisch-wissenschaftliche Un- 
tersuchungen 343. 

Verpflichtung des Reichepost- 
fiskus, Kosten für Post- 
schutz nach Übergang von 
elektrisch betriebenen 
Kleinbahnen auf eigenem 
Bahnkörper sowie auf 
Straßen zu erstatten, die 
nicht in der Unterhal- 
tungspflicht der Stadt ste- 
hen 526, 

Versicherung von Angehöri- 
gen feindlicher Staaten 
nach der Reichsversiche- 
rungsordnung. Von M. 
Kayser 276. 

Verzeichnis der Mitglieder 
des Vorstandes und der 
Ausschüsse nach dem 
Stande vom 1. Januar 1917 
40. 

Wirtschaftlichkeit von Ku- 
gellagern bei Straßenbahn- 


wagen. Von Dr. Ing. 
Leonhard Adler, Berlin 
177. 


MO - Groß Kikinda V 769. 
Módos—Károlyháza V 769. 
Motorlastwagen, ihre Verwen- 
dung in der 
nach dem Kriege J 775. 
Motorlaufkrane Z 395. 
Motorlokomotive in der Land- 
wirtschaft 7 512. 
Motorwagen der Kleinbahn Z 
337. 
Mülheim (Ruhr) G 562. B 674. 
Mülheim (Ruhr)—Essen G 22. 


N. 


Nacheilen der zwangläufigen 
Geschwindigkeitsmesser 2773. 

Nagyborpatak—Borszekhollö- 
sarka V 263. 

Nagyszentmihäly—Gäborfalva 
V 508. 

Nagyszokoly-Tamasi-Majsami- 
klösvär V 769. 

Nagyszokond—Söspuszta V 22. 

Naszödvideker Lokalbahn-A.-G. 
G 263. 

Neuerungen auf dem Gebiete 
des schmalspurigen Eisen- 
bahnweseus. Siebente Folge. 
Von Oberingenieur F. Zezula 
589. 

Neuerungen und Fortschritte 
der elektrischen Zugbelench- 
tung Z 25. Z 98. Z 171. 
Z. 511. 


Bauindustrie 


' Österreichische 


— G- — — — — Sep —̃ ̃ — 


Neuyork, die neuen Wagen der 
elektrischen Stadtschnellbah- 
nen Z 27. Z 172. 

Nidau—Liselen B 94. 

Niedererlinsbach— Olten G 263. 

Niederlande, Mitteilungen über 
die Anlage dortiger Klein- 
bahnen 562. 

Niederlande, Regelschienen für 
Eisenbahnen und Nebenbah- 
nen Z 618. 


Nordenburg—Warnascheln B 
562. 

Novimarof—Steinkohlenberg- 
werk V 263. 

Nürnberg—Fürther Straßen- 
bahn 193. 

Nutz- und Kraftwagen und 


Fuhrbetrieb Z 268. 
Nutzbremsung elektrischer 
Fahrzeuge im Eisenbahnbe- 
trieb Z 682. 
Nyiregyháza V 768. 


Oberbau der Eisenbahnen in 
den deutschen Schutzgebieten 
Z 617. 

Obergösgen—Lostorf G 263. 

Oberleitungen, die Kosten ihrer 
Anlage 7 268. 

Oberrheinische Eisenbahngesell- 
schaft im Kriege 7 267. 

Oberstein-Tilarer Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 574. 

Öchsen—Wenizentaft B 334. 

Olten—Nicedererlinsbach G 263. 

Öltriebwagen von 90 PS. mit 
elektrischer Kraftübertra- 
gung 7 511. 
radna—Kisilva G 26 

Oslawan, die dortige elektrische 
Uberlandzentrale Z 338. 

Ostdeutsche Eisenbahngesell- 
schaft 690. 

Österreichische Krankeaver- 
sicherung, Neuerungen darin 
Z 683. 

Lokalbahnen. 
ihre Anlagekosten Z 173. 
österreichische Privatlokalbah- 
nen und der Krieg 2 396. 

7, 682. 

Osthavellündische Kreisbahnen 
106. 

Oswiecim—Dwory—Kety— 
Zywiec oder Sporysz V 674. 


P. 


Pantalowicee—Jaroslau V 674 

Päpa—Tapolezafö V 163. 

Pariser Untergrundbahn 
Jahre 1915 Z 513. 

Pariser Verkehrsgesellschaften 
im Kriege Z 618 

Paul, A., Dr. Ing. Die Bewe- 
gung des Erneuerungsfonds 
und seine Beziehung zum Til- 
gungsfonds 645. 


im 


Post paketbe förderung 


323217 
Payerbach-Reichenau— Hirsch - 
wang V 162/3. 
PeiBenberg—Schongau B 165. 
Pensionskasse für Beamte deut- 
scher Privateisenbahnen, 29. 


Geschäftsbericht für 1916 
507. 
Personalschwierigkeiten bei 


Elektrizitätswerken, ihre Be- 
seitigung 335. 
Pesthidegkut—Mariaremete 
506. 
Petretény—Rézbánya V 506. 
Pflaster-Abnutzung und Un- 
terhaltung während des Krie- 
ges Z 568. 
Phasenvergleich bei der Paral- 


* 


lelschaltung von Wechsel- 
strommaschinen 2 683. 
Pillkallener Kleinbahnen B 
675. B 770. 


Placzek, Dr. Zur traumati- 
schen Neurose 520. 


Pläne, neuere 21. 94. 162. 
263. 334. 391. 506. 561. 
612. 674. 722. 768. 


(Siehe auch die Namen deı 
einzelnen Bahnen). 
Platzanlage-Veränderung durch 
den Einbau von Straßenbahn- 
gleisen 7 27. 
Plaue (Havel) B 770. 
Poln. Neukirch—Lohnau P 94. 


Poln. Ostrau—Miähr. Ostrau 
B 723. 
Portland. Erneuerung alter 


Wagen daselbst 7 268. 
Posen G 674. 
mit der 
Straßenbahn 7 268. 
Prag G 506. 


. Prineipele—RKassap Kai B 770. 


Pruchnik —Woln Weęgierska V 
674. 

Prüfung von Wechsel- und 
Drehstromzählern, Versuch 
dafür im Zühlerlaboratorium 
der Siemens-Schuckertwerke 
Z 567. 


— 


Radkasten-Tropföler für Bahn- 
motoren Z 25. Z 266. 

Rakoeza—Halmäj mit Abzwei- 
gung nach Szikszó V 612. 

Rakosszentmihäly—Rikos- 
palota V 506. 

Rechtsprechung 261. 325. 
778. 


Erkenntnis 


526. 


des Reichsge: 
richts, VII. Zivilsenats, 
vom 1. Dezember 1916. 
Verträge der Stadtzemein- 
den, die die entgeltliche 
Überlassung der Benutzung 


öffentlicher Straßen zum 
Straßenbahnbetrieb zum 
Gegenstand hatten, eind 
als privatrechtliche, dem 
Mietsstempel- der Tarif- 


812 


Sachregister. 


stelle 48 des preußischen 
Stempelsteuergesetzes un- 
terworfene Mietsverträge 
. anzusehen 261. 
Erkenntnis des  Reichsge- 
richts vom 2. April 1917, 
betr. Verpflichtung des 
Reichspostfiskus, Kosten 
für Postschutz nach Über- 
gang von elektrisch betrie- 
benen Kleinbahnen auf 
eigenen Bahnkörper sowie 
auf Straßen zu erstatten, 
die nicht in der Unter- 
haltungspflicht der Straße 
stehen 526. i 
Erkenntnis desReichsgerichts 
vom 26. September 1917. Ein 
Bahnbetrieb, von dem Ein- 
wirkungen (Erschütterun— 
gen, Staub usw.) auf ein 
Grundstück ausgehen, ist 
zumSchadensersatæfür Ent- 
wertung nicht verpflichtet. 
sofern es sich um nicht 
wesentliche Beeintrüchti— 
gungen des Grundstiicks 


handelt, die gemäß § 906 


BGB. geduldet werden 


müssen 778. 

Urteil des Königl. Preußi- 
schen Oberverwaltungsge- 
richts, I. Senats, vom 
21. Dezember 1916. Gegen 
die Enteignungserklärung 
(§ 32 des Enteignungsge- 
setzes vom 11. Juni 1874) 
findet ein ordentliches 
Rechtsmittel (Beschwerde 
oder Klage im Rechtswege) 
nicht statt. Ist die Erklä- 
rung ein „endgültiger Be- 
schlug“ im Sinne des 8 126 
des Landesverwaltungsge— 
setzes? 325. 

Urteil des Landgerichts in E. 
vom 12. April 1917, betr. 
Anfhebung einer einstwei- 
ligen Verfügung, durch die 
den in einer Betriebsge- 
meinschaft vereinigten 
Straßenbahnen und Klein- 
bahnen in E. die Einfüh- 
rung der von den Anf- 
sichtsbehörden genehmig— 
ten neuen Beförderungs— 
preise und Bedingungen 
untersagt worden war 530. 

Reichs versicherung im vater- 
ländischen Hilfsdienst Z 682. 

Reinschdorf— Klein Grauden 

P 94. 

Reise geschwindigkeit der Stadt- 
bahnen und elektrischen 
Straßenbahnen 7 511. 

Rezbänya—Petreteny V 506. 


Rhätische Bahn. ihre Hilfs- 
wagen Z 619. 
Riffelbildnng. ihre Ursachen 


Z 774. 


Rijecinafluß6—Martinscica und 
Bakar V 391. 

Rillenschienen mit breitem Fuß 
Z 271. 

Rinkerode—Ascheberg P 334. 
B 562. 

Ritter, Walther, Ingenieur. 
Vom Bau der Industriebah- 
nen 759. 

Roermond— Belgische 
bei Kessenich P 263. 

Roermond—Vlodrop P 263. 

Rohrpost, die Entwicklung 
ihrer Bauteile aus den Be- 
triebsbedingungen Z 615. 

Rothenburg(Oberlausitz) —Lau- 
ban P 561. 

Rothenburg (Saale) — Rönuern 
B 264. 

Ruhr-Lippe-Kleinbahnen 191. 

Ruhrorter Straßenbahn, A.-G. 
538. 

Ruszkabänya-Szörenybaläzsd— 
Losmisió V 506. 


Grenze 


Saartal-Straßenbahnen 576. 

Sachsen, Königreich, die staat- 
liche Elektrizitätsversorgung 
daselbst Z 340. Z 514. 


‚, Sfiesur—Bänyapataka V 163. 


t 


| 


Andermatt) R 562. Z 618. 
J. 619. 

Schongau Peißenberg B 165. 
Schutz metallischer Rohrlei— 
tungen gegen die Schäden 
vagabundierender Ströme 

Z 263. 


Schlesische 


Sacaur— Dävidvägas V 163. 
Salzburg B 23. 
Salzburger Eisenbahnhn- und 
Tramway-Gesellschaft Z 618. 
Saugtransformator in der 
Stromverteilung für elektri- 
sche Bahnen Z 568. 
Schienenrisse, ein Mittel 
deren Feststellung Z 773. 
Schienenstoß, der, mit ver- 
schweißten Laschen. Von 
Max Buchwald 365. 
Schimpff, Gustav, Schnellstra- 
Benbahnen 701. 
Schinne—Darnewitz B 165. 
Schlebusch G 612. 
Schleppbahnen, Bedingungen 
für private Z 26. 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft in Kattowitz 632. 


zu 


Schmalspurbahnen Deutschlands 


im Jahre 1915 392. 
Schmalspurige 

einst und jetzt Z 565. 
Schmierung, ihre Theorie und 


ihr Einfluß auf die Non— 
struktion Z 615. 
Schmöckwitz—Grinan, die 


elektrische Straßenbahn 7 25. 
Schnellstraßenbahnen 7 684. 
Schnellstraßenbahnen. Von Pro- 

fessor Gustav Schimpff 701. 
Schöllenenbahn (Göschenen— 
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) Schutzvorrichtungen, neuere, 


gegen Uberspannungen 
Z 514. Z 568. 

Schwebetransporte, Förderung 
von Massengütern dadurch 
Z 618. 

Schwedens Elektrizitätsversor- 
gung durch Wasserfalldirek- 
tion Z 25. 

Schwedens staatliche Wasser- 
fülle, ihre Ausnutzung 2 616. 

Schwedischer Lokalbahnaus- 
schuß, sein Bericht und seine 
Vorschläge Z 733. 

Schweiz, Straßenverbesserungen 
daselbst infolge Einführung 
der Verkehrsabgaben Z 395. 


Schweizer Bundesgesetz über die 
Nutzbarmachung der Wasser- 
kräfte Z 513. 

Schweizer Eisenbahnen 
Jahre 1916 Z 397. 

Schweizer Eisenbahntunnel von 
mehr als 2000 m Länge 2 26. 


im 


Schweizerische elektrische Bah- 


| Selbsttätige 


Jignalanlage, selbsttätige 


Eisenbahnen . 


nen, ihre gegenwärtigen Sy- 
stemverhältnisse Z 339. 
Schweizerische Grenze bei Wid- 
nau—Grindel V 334. 
Schweizerische Kleinbahnen im 
Jahre 1915 499. 
Segeberg—Weede B 23. 
Seilschwebebahn über den Nia- 
gara Z 269. 
Selbstenladewagen, Bauart Mal- 
cher Z 731. 
Selbstentladung im Kleinbahn- 
Güterverkehr Z 511. Z 565. 


‚Selbstgreifer Z 336. 


Selbsttätige Bremsnachstellvor- 
richtungen und dereu Bedeu- 
tung Z 730. 

Signalanlage der 
Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn nebst einigen 
Vorläufern, Von G. Kemmann, 
Geh. Baurat 1. 606. 

Siemens, Werner Z 27. 
Z 172. 2 173. 


Z 170. 


der 
Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn nebst einigen Vor- 
läufern. Von G. Kemmann, 
Geh. Baurat 1. 606. 


Signalanlagen, selbsttätige der 


. Siméon, 


Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn Z 774. 

J., Befreiung von 
Stempelabgabe bei Straßen- 
bahnen 549. 


| Siméon. J.. Der Güterverkehr 


auf Straßenbahnen 245. 


= Sliwno—Turowo G 163. 


Solingen—Cronenberg P 561. 
G 722. 


Söspuszta—Laphägy V 2. 


Söspnszta—Naryszokond V 22. 

Spandau P 334. G 612. 

Sporysz oder Zywiec—Kety— 
Staatsbahustrecke Oswieeim— 
Dwory V 674. 
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Spurverbindung des Straßen- 
bahngleises. Von Ingenieur 
Max Buchwald 713. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen 
762. 

Stabilität der Drehstroin-Kraft- 
übertragung mittels Asyn- 
ch ronmotoren und die zweck- 
mäßige Ausbildung des Über- 
t romschutzes in Kraftüber- 
tragungsnetzen Z 171. 

Stadtverkehr und Wohnungs- 
politik Z 98. 

Stammersdorf — Wien V 94. 

Starkstromapparate unter be- 
sonderer Berücksichtigung 
der Einrichtung elektrischer 
Bahnen Z 98. 

Starkstromleitungen längs und 
quer zu Eisenbahnen, Bei- 
spiele zur Anfertigung der 


profil des Fahrdammes, ihre 

Höhenlage Z 99. 
Straßenbahnschienen, ein neuer 

Dilatationsstoß dabei Z 99. 


‚ Straßenbahnschienenbefcestigung 


' Straßenbahnverkehr, 


. Straßenverbesseruugen 


Vorlagen dazu Z 732. Z 775. 


Statistik der Deutschen Klein- 
bahnen (Monatsstatistik) 47 
107. 195. 291. 355. 471. 539. 
579. 635. 691. 739. 795. 


Statistik der Eisenbahnen Mit- 
teleuropas nach dem Kriege 
J. 684. 


Statistik der Kleinbahnen 
Deutschen Reiche für das 
Jahr 1915 57. 117. 205. 

Stegersbach—Güssine V 612. 

Stellwerksbeleuchtuug, eine 
neue Z 24. Z 26. 

Stettiner Straßen- Eisenbahn- 
gesellschaft 467. 

Stockholmer Elektrizitätswerk 
und seine Neuanlagen Z 395. 


Störungen der Telegraphenlei- 
tungen im Rhonetal durch 
den Bahnbet riebsstrom der 
Lötschbergbahn, Maßnahmen 
dagegen Z 171. 

Stralau—Berlin P 722. 

Straßen- und Kleinbahneu im 
Weltkriege 7 98. 

Straßenbahn, elektrische. 
Manila 265. Z 268. 

St raßenbahn-Güterverkehr 
Düsseldorf Z 730. 

Straßenbahn im Dienste der 
Lebensmittelversorgung 
2 514. 

Straßenbahn -Schienenuetz. 
einige Gesichtspunkte 
seine Berechnung 7 267. 

Straßenbahn und Postbeförde- 
rung in Wien 2 97. 

Straßenbahnanlagen in Berlin, 
besondere Bestimmungen II 


im 


in 


in 


tür 


für die Ausführung von 
＋ 340. 

Straßenbahngleis und seine 
Lage in der Straßenober- 


fläche Z 615. 
Straßenbahngleise, ihr Einbau 


in Verkehrsstraßen Z 733. 
Z 775. 
StraBenbahngleise im Quer- 


auf FHolzlangschwellen für 

eiserne Brücken Z 27. 

Maßnah- 
men zu seiner Beschleunigung 
Z 337. Z 395. 

Straßenbahnwagen ohne Bogen- 
reibung. Von Regierungs- 
baumeister Dr.-Ing. Bäseler, 
Cöln 553. 


Schweiz infolge Einführung 
der Verkehrsabgaben Z 395. 


Strecken reinigung, mechanisch 
oder mit der Hand. Von 
Ingenieur Adolf Knelles. 
Gerthe 557. 

Strombelastung von Metall- 
schienen Z 616. 

Stromersparnisse im Fahrbe- 


trieb von Gleichstrombahnen 
Z 617. 
Stromverbrauch bei städtischen 
Schnellbahnen Z 566. 
Suchalosa—Dolniemtsch V 162, 
Suchalosa—Ung. Ostra V 263. 
Susak—Martinscica und Bakar 
V 391. 
Szälva—Teles V 612. 


. Szemlak—Lököshäza V 612. 


Szemlak—Marospart V 612. 
Szepesbela—Zugö V 612. 
Sxikszü V 612. 


T. 


Talpas—-Kisjenö-Erdöhegv 
V 163. 

Tamasi-Majsamıiklöosvar- - 
Nagyszokoly V 769. 


‘ Tapolezafö—Kaviesbänya V163. 


- — 


Tapolezafö—Päpa V 163. 
Tarifbildung bei  Überland- 
Straßenbahnen, Gesichts- 

punkte dafür Z 730. 


Tarife der Verkehrsanlagen im 


Verbandsgebiet 
und ihre Einwirkung auf die 
Entwieklung des Verbandsge- 
biets Z 336. 

Turifvorschläge für den Groß- 
Berliner Verkehr 2 682. 

Teles—Szälva V 612. 

Temeshidegkut Arad V 263. 

Terbete—Rakfalu— Vigvär 
V 769. 

Teschen—Trzynietz V 562. 

Tirol Dorf—Winkelweg V 162. 
V 262. 

Torf als Brennstoff für Klein- 
bahnen 264. 

Torfpulver als Teizstoff für 
Lokomotiveu bei den schwe- 
dischen Staatsbahnen Z 731. 

Tornesch—Ütersen G 94. 

Tostedtt—Wilstedt B 164. 


in der . 
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mittlung ihres Durchhanges 
und ihrer Ablenkung an den 
Stützpunkten Z 565. 

Tram-Weh Z 337. 

Transformator, sein 
wirkungsgrad Z 512. 

Transformator, seine Geschichte 
Z 396. 

Traumatische Neurose, Von Dr. 
Placzek 520. 

Treib—Seelisberger Drahbtseil- 
bahn Z 339. 

Trenesénteplicz V 391. 

Triebdrehgestell Baurat Liechty 
auf der Schmalspurbahn 
Biel Meinisberg— Büren 
2 172. 

Trzynietz—Tescheu V 562. 

Tunnelbaufragen der Gegen- 
wart und Zukunft Z 752. 
Z 775. 

Turowo—Sliwno G 163. 


Jahres- 


* 
U. 


| Überlandzentrale, elektrische, in 


Unterhaltung 


Groß-Berlin, 


Oslawan Z 338. 
Überspannungsproblem, Um- 
fang, Bedeutung und Lösung 
Z 25. 
Umformer-Theorie Z 617. 
Unfallversicherung der 
lichen Ausländer 518. 
Ungarisch Altenburg — Wiesel- 
burg-Ung. Altenburg V 769. 
Ungarisch Ostra—Dolniemtsch 
V 162. 
Ung. Ostra—Suchalosa V 263. 
Unterbauten für Straßenbahn- 
gleise im rheinischen Tn- 
dust riegebiet Z 733. 
Untergrundbahnen, hygienische 
Forderungen bei ihrem Ban 
614. 


feind- 


der Bestände 
eines dauerhaften Eigenfums 
7 268. 

(tersen— Tornesch G 94. 


V. 


Veutilierte Bahn motoren Z 510. 


Vereinheitlichung der 


l 


Fahr- 


drahtausbildung, ein Vor- 
schlag dazu Z 338. 

Verkehr von Tugmaschineu und 
schweren Selbstfahrern auf 
Kunststraßen Z 733. 


Verkehrsnot und Abhilfe 7 683. 


Verkehrssteuer und Sehnell- 
bahnen Z 267. 
Verkehrssteuereesetz vom 


8. April 1917 Z 510. 
Verkehrssteuern, neue. und Ta- 
riferhöhuneen in Österreich 
Z 683. 
Vermittlungsstelle für tech- 
nisch-wissenschaftlicheUnter- 
suchungen 343. 


‚ Tragseile, Hilfswerte zur Er- | Versicherung von Angehörigen 


314 


= — — ͤ nn u e 
|—— — ——— A 


H 


feindlicher Staaten nach der , 


Reichsversicherungsordnung. 
Von M. Kayser 276. 
Versuche mit Dampflokomoti- 


ven der Kgl. preuß. Eisen- | 


bahnverwaltung 
1913 2 681. 
Verwundetentransport im 
Kriege Z 337. 
Vigvär—Rakfalu—Terbete 
V 76. 
Vinzelberg— Klötze P 94. 
Vlodrop—Roermond P 263. 
Vorarbeiten 21. 94. 162. 
334. 391. 506. 562. 612. 
722. 768. 
(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 


263. 
674. 


W. 
Wächtersbach —Birsteiner 
Kleinbahn 190. 


Wagen der 
bahn in Berlin Z 26. Z 97. 
2 171. 


Wagendrüssel— Einsiedel V 391. 

Wagenkipper, elektrischer An- 
trieb dafür Z 566. 

Wagenüberwachung, ein wich- 
tiger Teil des Betriebes Z 270. 


im Jahre ` 


Sachregister. 


— e eg 


kehrsanlagen und die Unter- 
grundbahnen daselbst Z 774. 
Wien, Plan zur Einführung 
eines Einheitstarifs auf den 
städtischen Straßenbahnen 
mit 20 Heller und unbe- 
schränktem Umsteigerecht 94. 


Wien—Stammersldorf V 94. 


—— 


Wien, Straßenbahn und Post- 
beförderung daselbst Z 97. 
Wiener Eisendrahtfahrleitungen 

Z 171. 
Wiener 
11 Uhr nachts Z 269. 


Wiener städtische Schnellbah- 


- æ- 


- en æ 


A. E. G.-Schnell- 


Waggonkipper zur Entladung 


von 
Z. 730. 
Wahn Staatsbahnhof—Wahner 
Lager G 164. B 392. 
Wahner Lager — Wahn Staats- 
bahnhof G 164. B 392. 
Walchensee-Kraftwerk Z 730. 
Waldbahnen in der Bukowina 
675. 
Wandernde Decke 7 98. 
Wanne-—Constantin B 507. 
Wanne (Häfen) — Wanne (Staats- 
bahnhof B 22. 
Warnascheln—Nordenburg 
D 562. 
Wechselstrom-Transformator in 
der elektrischen Traktion 
Z 339. 
Weede—Segeberg B 23. 
Wegerecht für elektrische Lei- 
tungen 7 25. Z 567. 
Wegerecht ftir elektrische Lei- 
tungen im Großherzogtum 
Baden Z 338. 
Weidenau—Deuz 
m. b. H. 104. 
Wendewisch P 21. 
Wenizentaft—Öchsen B 334. 
Werkstättenbeleuchtung Z 619. 
Werner Siemens Z 27. Z 170. 
72172. 7 173. 
Widnau an der Schweizerischen 
Grenze Grindel V 334. 
Wielun—7Zawisna B 263. 
Wien, die Beförderung von Gü- 
tern anf den städtischen 
Straßenbahnen 2 618. 
Wien (Floridsdorf— Leopoldau) 
B 392. 
Wien, Kommission für Ver- 


Eisenbahngilterwagen 


(Westf.). G. 


nen Z 512. 

Wiener Straßenbahn, die Ver- 
kehrseinschränkungen 
ihr Z 173. | 

Viener Straßenbahn und Tarif- 
fragen 723. Z 774. 

Wiener Untergrundbahnen. 
ihrem Bau Z 269. 

Wiener Untergrundschnellbah- 
nen, Bürgermeister Dr. Weiß- 
kirchner darüber 2 269. 

Wieselburg-Ung.Altenburg— 
Ungarisch Altenburg V 769. 

Wil— Frauenfeld G 562. 

Wilstedt—Tostedt B 164. 

Winkelwee—Dorf Tirol V 162. 
V 263. 

Wirkungsweite. wirtschaftliche. 
großer und kleiner Elektri- 
zitätswerke Z 617. 

Wirtschaftlichkeit von Kugel- 
lagern bei Straßenbahnwagen. 
Von Dr.-Ing. Leonhard Adler. 
Berlin 177. 

Wittingen—Bismark P 94. 


4. U 


Wohlen —eisterschwanden 


B 94. 

Wola Wegierska—Pruchnik 
V 674. 

Württemberg, dortige elektri- 
sche Großwirtschaft unter 
staatlicher Mitwirkung Z 171. 

Würzburger Straßenbahnen. 
A.-G. 785. 


Zahnräder der Bahnmotoren 
Z 773. 

Zauckerode bei Dresden, die 
elektrischen Anlagen des dor- 
tigen Kgl. Steinkohlenwerkes 
Z 98. 

Jawisna—Wielun B 263. 

Zeitschriftenschau 24. 97. 170. 
266. 336. 395. 510. 565. 615. 
681. 729. 773. 

A. E. G. Mitteilungen 97. 

Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen 24. 97. 170. 266. 
336. 615. 681. 729. 773. 

Azetylen in Wissenschaft 
und Industrie. Autogene 
Metallbereitung 170. 

Bayerisches Industrie- mnd 
Gewerbeblatt 615. 

De Ingenieur 615. 


Stadtbahnverkehr bis 


auf 


— ——— — — — 


- Zeitschrift 
— I tar Kleinbahner. 
Der ölmotor 682. 730. 
Deutsche Bauzeitung 24. 267. 
Deutsche Straßen- und Klein- 

bahn-Zeitung 24. 97. 170. 
267. 337. 395. 510. 565. 
616. 682. 730. 773. 


Deutsche Wirtschafts- 
Zeitung 511. 
Deutsches Eisenbahnwesen. 


Fachwissenschaftliche Mo- 
natsschrift 97. 337. 

Die Lokomotive 511. 

Dinglers Polytechnisches 
Journal 170. 268. 5il. 
565. 682. 773. 

Fisenbahn und Industrie und 
Mitteiluugen für die För- 
derung des Lokal- und 
Straßenbahnwesens 395. 

Elektrie Railway Journal 
268. 

Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen 25. 98. 171. 
268. 395. 511. 565. 616. 
682. 731. 774. 

Elektrotechnik und Maschi- 
nenbau 512. 616. 683. 774. 

Elektrotechnische Rundschau 
25. 98. 269. 337. 396. 512. 
566. 616. 731. 

Elektrot echnische Zeitschrift 
25. 98. 171. 269. 338. 396. 
512. 566. 617. 683. 731. 774. 

Hanomng-Nachrichten 731. 

Mitteilungen der Deutschen 
Landwirtschafts Gesell 
schaft 512. 

Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung 26. 
270. 338. 567. 617. 683. 
732. 

österreichisch Ungarisches 
Eisenbahnblatt 26. 98. 172. 
269. 338. 513. 567. 618. 
683. 732. 774. 

Österreichische Eisenbahn 
Zeitung 26. 396. 512. 618. 
683. 732. 

ÖsterreichischeWochenschrift 
für den öffentlichen Bau- 
dienst 733. 775. 

Railway Age Gazette 270. 

Rundschau für Technik und 
Wirtschaft 172. 

Schweizerische Bauzeitung 
26. 99. 173. 270. 339. 397. 
513. 568. 619. 

Schweizerische Elektroteeb 
nische Zeitschrift 26. 270. 
339. 397. 513. 568. 619. 
733. 775. 

Technik und Wirtschaft 684 


Verkehrstechnische Woche 
und EFEisenbahntechnische 
Zeitschrift 26. 99. 339. 397. 
514. 733. 775. 

Zeitschrift des Österreicht 
schen Ingenieur- und Ar- 
chitekten-Vereine 27. 270. 
340. 


—— —— 


—— — —üä—P e — — — —— 
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VS)) VVV ĩ 
Zeitschrift des Vereins Deut- Zentralblatt der Bauverwal- | Zugbeleuchtung, elektrische, 
scher Ingenieure 27. 271. tung 27. 514. 684. 734. Neuerungen und Fortschritte 
340. 397. 775. Zezula. F., Neuerungen auf dabei Z 25. 2 98. 2 171. 
Zeitschrift für Architektur dem Gebiete des schmalspu- Z 511. 
„ und Ingenieurwesen 271. rigen Eisenbahnwesens. Sie- Zugé—Szepesbela V 612. 
5 ar on und bente Folge 589. Zugwiderstand auf voll- und 
ZS EE Ziesar—Güsen B 264. schmalspurigen Eisenbahnen 
eitschrift für Transport- „ SE , 
wesen und Strofe Jun 27. Ziesarer Kleinbahn-Aktienge- Z 25. 
99. 173. 271. 340. 308. 610. sellschaft 192. Zweiachsige Beiwagen mit Mit- 
684. 733. 775. Zsambék—Budakész: — Buda teleingang für Straßenbahnen 
Zeitung des Vereins Deut- Pest V 163. 2 618. 
scher Eisenbabhnverwaltun- Zugbeleuchtung, die Entwick- Zywiee oder Sporysz—Kety— 
gen 27. 173. 271. 514. 19. lung der elektrischen Z 270. Staatsbahnstrecke Oswiecim— 
684. 734. Z 338. Dwory V 674. 
Berichtigung. 


Seite 172, Spalte 1. Zeile 14. lies „Januar 1867“ statt „Januar 1876“. 


f Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlia. 


— — 
— —— — — 
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Drehsceiben 


Schiebebühnen e Weichen = Bahn- 
meisterwagen = Eisenbahnbaugeräte 
Transportwagen jeder. Art. 


Lieferung sämtlicher Gleismaterialien. 
1938] 


Paul Schreck, Halle a. d. s. 


Vorteilhafte Bezugsquelle für Elsenbahnmaterlal 
aller Art. Offerten gratis u. franko. Fernspr. 8248. 


HENSCHEL ® SOHN, 


g Bestehend seit 1810. 2 


CASSEL. 


LOKOMOTIVEN. 


Größte Lokomotivfabrik Europas. 
Gesamtleistung: über 15000 Lokomotiven aller Art. * Jahresleistung: über 1000 Lokomotiven. 


Henschel & Sohn, Abt. Henrichshütte, Hattingen-Ruhr 


Hochofen- und Stahlwerk. 
Radsätze und deren Einzelteile fang gt, Tender, Eisen. 


und Straßenbahnwagen 


Kesselbleche, Rahmenbleche, Schiffsbleche 
Stahlformguß- u. Stahlschmiedestücke jeder Art und Größe. 


[2197] 


Technisches Bureau 
Abteilung Bahnbau 


J. ADLER junr., Frankfurt a.M. 


projektiert und baut: 


Liefert sämtliche neue und gebrauchte Oberbau- 
materialien, Weichen, Drehscheiben, Schiebebühnen 


Prellböcke, Kleineisenzeug, Pfahlkappen usw. 


SVENSKA AKTIEBOLAGET 


Deeg 


SELBSTTÄTIGE 
BREMSE-NACHST 


17 Label VORRICHTUNG. 


GENAUE WIRKUNG. 


T ; 
Für dringenden Heeresbedarf suchen R | > 
= wir sofort zu kaufen: — Spurweite 750, Tragfähigkeit 6000 ber. 


davon 2 ganz neue, 


etwa 


; sind'zu verkaufen. n5 
23500m Schienen, Ang. unter B, G. 5016_an’Rudoli — 


— —— — 


-, preuß. Form Ge Ge 


Wilh. Strube 


möglichst neu mit Schönheitsfehlern oder 
alt, aber gut brauchbar, mit den dazu- 


gehörigen Laschen und Laschenschrauben. G. m. b. H. L 
Angebote auch für ähnliche Ausführungen Armaturenfabrik - Magdeburg- -B | 
erbitten wir durch Eilboten. liefert 


~ = Henschel& Sohn, Lokomotivfabrik = 


SSEL. a 1 


„„ 7 
Wës ege <= — e 


 Lokomotiv-Injekteure 
für Haupt- und Nebenbahnen. 
Spezialität: Restartende Heißwasser-Injektoren 


Gebrauchte Fußhelege 


(Matten oder Läufer etc.), 
welche aus Lederstücken hergestellt sind, 


ERNST WINK, 


Vohwinkel e 


| 

Reparaturen jeder Konstruktion 
| werden nach Eingang sofort in Angr 

| genommen und billigst berechnet. 


men | 
974 


l ` 
Rollböche, 1m Spur, 


zu kaufen oder zu mieten gesucht. 


Paul Schreck rees gie 


PERITA für Räder jeder Gri 
Fabrik für Bahnbedarf x 
Halle a. d. S. su A Pelissier dee und Eigengiel 


I 


E erg: ee. e 


WLED am. ae a 


kb 
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ett Latowski’sche Läutewerke . 


"Einfachste Honstruktion aller bestehenden — 

MR ——— Bisher über 18000 Stück geliefert.. 
1 A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer D. R.P. 108604. 
i 50—70) Dampfersparnis. 12117] 
erg armen der Dampfkammer durch Abdampf und Frisch- 
dampf iınerrefcht und einzig dastehend. Noch bei ½ Atm. 


"gut drbeitend. Einfache und vollkommene Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb D.G.M. 50 : 356. 
“Beil Atm. arbeiteud. Normale Schlagzahl von 100 120 p. Min. 
bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. Luftverbrauch der größten 
Typen nur 0,140 cbm pa Min. 

Gepruj* vom Dersuchsfeld an der Techn. Hochschule, Berlin. 
Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei strengster 
Kälte gewährleistet. Spielend leicht«r Gang. 

und Rohrleitung.— Empfehlungen und 
Atteste durch hohe Behörden, — Billigste Preise. 


. Ee, Ama ` 


10 bis 12 Lokomotiven, 900 mm Spur 


160—200 PS. neu oder gebraucht zu kaufen gesucht. Angebote an 


| Braunkohlggr und - Briket-Industrie Actiengesellschaft 
Berlin W 8, Mohrenstr. 10. 12180 


BI SS "e: Srengel Gegr. 1878 
Kä i Berlin N. 20 - Koloniest 12 Berlin N. 20 nu 
Fabrik für Ken und Strassenbahn - Weichen und 


Kreuzungen 
m moderner nn Konstruktion aus Vignol- und Rillenschienen 


` Drehscheiben - Sciiebebühnen -.- Überschnitte mit Eisenbahnen 
2 „gduen«nbiegeapparate ` ` "Auflageweicen zu Notgleisen, 


Ki ee O 

Drau 
Straß enbahnwagen gaben 
„ Gifenbabn Perfonenu Giterwagn jae 


— pi Keſſelwagen. 
* E Se S 1 1 S ` Kühlipagen fürdenderfand et lët, 
— SE = und Srüchten para, SR 


Kee ehe Auszeichnungen. Militär- Fahrzeuge. 
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Zusammensetzbarer, einarmiger Fahrdraht- 
halter aus Eisen für unisolierte Bolzen 


Fahrleitungen ohne Kupfer, | 

Kupferlegierungen 
und Gummi 
Verlangen Sie unsere Drucksachen B VI 1028 u.1031 


Zusammensetzbarer, eiserner Fahrdraht- 
halter ohne Arme für unisolierte Bolzen 


Allgemeine 


Elektricitäts-Gesellschaft 


Bahnabteilung 
BERLIN NW 40, Friedrich Karl-Ufer 2-4 | 
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3700 ARBEITER 
1000 HILFSMASCHINEN 
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für elektrische 
Hochspannungsleitungen, 
Beleuchtungs- Anlagen, 

Bahnen usw. 


e * 
AT d 


BAD-OFYNHAUSEN 


Eiserne Gittermasie 


Po — 0 Zammer e ne ee u ZN AN 


Er GA, Sg NUN 
. 2 
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Ein gutes Buch: das beste Festgeschenk 


aus dem Verlag von Julius Springer in Berlin W 9 . 


— — e o 


Werner Siemens 


Ein Kurzgefastes Lebensbild nebst einer Auswahl seiner Briefe 
Aus Anlaß der 100. Wiederkehr seines Geburtstages 


herausgegeben von 
Conrad Matschotß. 


Zwei Bände mit 6 Bildnissen und der Nachbildung eines Briefes. Preis gebunden M. 20. — 


Lebenserinnerungen von Werner von Siemens 


mit dem Bildnis des Verfassers 
Wohlfeile Volksausgabe 
Zehnte Auflage. In Leinwand gebunden Preis M. 2,40 
Geschenkausgabe 
Dritte Auflage. (Vierter unveränderter Abdruck.) 
In Halbleder BESSE Preis M. 7,— 


Lebendige Kräfte Ingenieurtechnik i im Altertum 


Sieben Vorträge aus dem Gebiete der Technik Von 
von Max Eyth Curt Merckel 
Zweite Auflage — Mit Abbildungen Mit 261 Abbildungen und einer Karte 
Freis gebunden M. 5,— Preis gebunden M. 20,— 


Emil Rathenau und das Werden der Großwirtschaft 


Von A. Riedler 


Geheimer Regierungsrat. Professor an der Technischen Hochschule zu Berlin 


Preis M. 5,—; gebunden M. 6,— 


Lehenserinnerungen eines Ingenieurs | Die Entwicklung der Dampfmaschine 


Von Eine Geschichte der ortsfesten Dampf- 
Charles T. Porter maschine und der Lokomobile, der Schi 
Übersetzt von maschine und Lokomotive ` 


Dipl.-Ing. F. und Frau E. zur Nedden 


trage des Vereins deutsche jeure 
Mit zahlreichen Texttiguren und Bildern . un Auftrage des Vereins deutscher Ingenie 


Preis gebunden M. 10, bearbeitet von 
. Die sehr ergötzlich Gëscht benen Auf- 
atze — daß die Übersetzer den troknen, zu- Konrad Matschoß 
weilenleise anden eines Mark Twain erinnernden wei Bünde 
Humor unverwässert wiederzugeben sich be- 
mühen, ist als besonderer Vorzug anzuerkennen Mit 1853 Textfiguren und 38 Bildnissen 
— können den deutschen Ingenieuren nur warm i d di Pei M 
empfohlen werden ... In Leinwand gebunden Preis 
„Stahl und Fisen“ 1912, Nr. 14. | In Halbleder "gebunden Preis M. 27,— 


Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie 


Jahrbuch des Vereins deutscher Ingenieure 
Herausgegeben von Konrad Matschoß 


Sieben Bände mit vielen Testfiguren und Bildnissen 
Preis von Band l-V je M. s.—. gebunden M. 10.—; von Band VI und VI je M. 6.—, gebunden Ms: 
Inhaltsverzeichnisse über die einzelnen Bände werden jederzeit unberechnet, abgegeben 


Gebundene Bücher z. 2. Zt. mit 100 0 Aufschlag fur Einbandmehrkosten 


- —— ee S e m — —.'0:̃— —— — me -u— — — — -l 
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Norddeutsche Wem A.-G. 


BREMEN 
BETRIEBSMITTEL 


für Strassenbahnen, 


Hoch- u. Untergrund- 
bahnen, Kleinbahnen. 


| Allererste Referenzen. | 
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Gesellschaft für Sahl Industrie m. b. n., Bochum 


liefert 


Rillenschienen 


für 


— 


- — . — - - — — > 
pa Gesetzlich — —„V— — = rer e 
Ss 2 ` i y b ER 3777777 * 


L i 
Zweckmäßigste Anordnung mit doppelter Spannkraft nahe der Stoßfuge. Losewerden aus- 
geschlossen. Zäh gehärtet für dauernde Leistung Wesentliche Verminderung der Unter. 
haltungskosten, Bedeutende Erhöhung der Sicherheit und Betriebsdauer der Geleise. 


Kein Liegenbleiben auf der Strecke, 


keine Zugverspätung, kein Rohrwandlaufen, keine kostspielige Lokomotiv-Reparatur 
veranlaßt das Kesse speisewässer, wenn es mit 2120 


Dehne's Wasserreiniger 


behandelt wird. 


Wasserspeien verhütet die Anwendung meines Barytpräparates. 
* Kleinbahnen erhalten durch Dehne’s Wasserreinigung ihre Lebens- 


"mn A. L. G. Dehne. Halle a. S., Maschinenfabrik. 


Österreichische Vakuum-Bremse 


Gebrüder Hardy, Bremsenabteilung | | 
WIEN Ui, Praterstrasse 46. véi 


Unsere automatische Vakuumbremse eignet sich gleich vorzüglich für die 
Verwendung an Haupt-, Neben- und Kleinbahnen mit Dampf- oder elek- 
trischem Betriebe. Sie ist die einfachste aller automatischen Eisenbahn- 
bremsen, erfordert daher die geringsten Betriebs- und Instaudhaltungs- 
kosten, besitzt anerkannt die größte Regulierfähigkeit und wirkt mit 
größter Sicherheit. Durch die offiziellen Versuche des Vereines Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen wurden diese Vorzüge bestätigt, auch wurde bei 
den Versuchen erwiesen, daß unsere automatische Vakuumbremse 
unter allen pneumatischen Eisenbahnbremsen die größte Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit der Bremswirkung besitzt. Auskünfte werden bereit- 
willigst erteilt und Projekte von Bremsanordnungen kostenfrei ausgearbeitet. 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG, Neue Bahnhofstr. 9/17 


Mailand 1906: Großer Preis. » Brüssel 19/0: Ehrendiplom. » Turin 1911: 2 Große Preise. 


€ * H s. H A LU 
ie! Abteilung | für Vollbahnen Abteilung Il für Straßen- u. Kleinbahnen 
— — — — — ln I e :::: en ͤ—— BD BP H půp [ —ññꝛ— — — i l 1 5 —᷑ 
3 A (früher Kontinentale Bremsen-Gesellschaft m. b. H. ver- 
Luftdruckbremsen für Vollbahnen: einigte Christensen- und Bökerbremsen.) 
` ti VO Wi I ner- Vo N de un 
Selbsttätige Kinkamıneı Schne bremsen Luftdruckbremsen für Straßen- und Klein- 
für Personen- und Schnellzüze. bahnen 
Selbsttätige Kunze - Knorr- Bremsen für Direkta: Aramin 
Güter-, Personen- und Schnellzüge. Zweikammerbremsen 
link: arh sen für elektrische Loko- b ele de reene 
ikammerbrennen für elektrische Loko- Fiete Elnkanmmerbremsen 
Zweikainmerbremsen für Benzol- und elek- s BEL TEN durch Druckluft gesteuerte 
trische Triebwagen. DUB: 


l Achs- und AchsbuchsKompressoren 
Dampfiuftpumpen, einstufige und zwei- Motorkompressoren ein- und zweistufig 


stufige. mit Ventil- und Schiebersteuerung. 
Notbremseinrichtungen. ern Schalter und Zugsteuerung für 
Pressluftsandstreuer für Vollbahnen. otoräompressoren. 
Federnde Kolbenringe. A ge t q 


Luftsauge- und DruckKausgleichventile, Kol- Druckluftfangrahmen. 
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